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BERGEDORFER EISENWERKa g ASTRA-WERKE-HAMBURGBERGEDORF

Schi
K ühlanlagen

Stehende und liegende Bauart/ 
Gleichstromprinzip/Mit Kohlen­
säure, Ammoniak oder Frigen 
als Kältemittel / Höchste 
Betriebssicherheit / Geringer 
Platzbedarf /  Elektr. Antrieb 
über Keilriemen oder Getriebe

A 1 uta «1 A \/A  1 S E  P A  R A T  O  R E  N
J | / A j V / A . l L  j ü r  S c h m ie rö l,  T re ib ö l, W a lö l,  F isch ö l usw .

für Fahrgastschiffe, Tanker, Kriegsfahrzeuge, Fischereiboote, 
Walfangflotten, Fährschiffe, Flußschiffe, Bagger usw.
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m it 2 0 0 0  kg Schließkraft
durch K n iehe be lsS ch ließ kra ftiM u ltip lika to r 
g a ra n t ie rt höchs tg rad ige  S ch lu ß s ich e rh e it

bei spielend leichter Betätigung.

A u f W unsch kostenlos ausführliche D ruckschriften

G u s t a v  F. G e r d t s  B r e m e n y

Eine neue Schiffsform
Mehrere D R P angem.
Mit und ohne Kort-Düse 

Günst ig  im Eis

Hamburger Schiffbau-Kontor
Hamburg 11

_____________________ ____________________ J

¡n e rp ro b te r und t

lohe r W irkung : 
tung, k l e i n e '
inges Gewicht,

A ngeb. G b l.

/ E R F U R I

Silberscheide- und Legieranstalt

Heimerle & Meute, Pforzheim
Kommanditgesellschaft Gegründet, 1845



W erft *  Reederei *  Hafen
15. März 1942.

A N Z E IG E N I

STAEDTLER- STIFTE SEIT 1662

S c h a t te n

entstand auf der Papierfläche der Silhouettenmaschine als 
getreue W iedergabe des Objektes, denn lichtundurchlässig 

war der aufzunehmende Gegenstand.
E ine absolut getreue W iedergab e  a lle r E in ze lhe iten
erzielt der Techniker, wenn er seine Mutterpause mit dem

MARS-LUMOGRAPH
anlegt, denn lichtundurchlässig ist auch sein feinster Strich. 
W ischfestigkeit, Bruchfestigkeit u. ausgezeichnete G leitfähig­
keit sind selbstverständlich für den in 19 Härten abgestuften 

U n iversal - Zeichen- und  L ich tpausstift
MARS-Lumograph 2886, DRP. m it dem lichtabsorbierenden 

patentierten Zusatz.

J.S.STAEDTLER
IM A R S  -BLEISTIFTFABRIK-NöRNBERGj

M A N  N E SM A  N N - SCHIFP SM ASTE
Ladebäume, Kesselbleche, Kesselböden, 
Kesselmäntel und SchifFsprofile a lle r A rt 

\ \ X / /  gehören zu den besonderen Leistungen 
unserer W erke.

M A N N E S M A N N  RÖHREN-WERKE  
D Ü S S E L D O R F

H Y D R A U L IS C H E
R A H M E N P R E S S E

MASCHINENFABRIK MEER
A K T I E N G E S E L L S C H A F T

M . - G L A D B A C H
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VEREINIGTE KUGELLAGERFABRIKEN
A K T I E N G E S E L L S C H A F T  • S C H W E I N F U R T

Schwimmkranpontons
mit V o ith -S ch ne id e r-P rope lle r

Schw im m krane, große Bagger und ähn­
liche Fahrzeuge, die m eist träge auf 
das Steuer reagieren, werden durch den 
VSP viel beweglicher. Sie drehen am 
Platze, können in jeder Richtung fahren 
und in jeder Lage gegen 
W ind  und Strömung 
gehalten werden.

4568

J.M.Voith Heidenheim (Brenz), / Schwesterwerk in St. Pölten (N.-Donau)

¿ D U  'M f a r iu M t a r h i / ¡ c h r e iH  -fic K

• Se ewa s s e r f e s t  • 
• K o r r o s i o n s s i c h e r *  j 

- Ü b e r l a s t b a r  • 
• T r o p e n f e s t *

Für solche Bedingungen wurden die glasierten 
Pantohm-Widerstände entwickelt

DRRLOIDID-UIERKTELTDUI/BERLin
STEÄTIT-MAGNESIA-AKTIENGESELLSCHAFT

Eisen-
iß ze it

5 0 0 0  Schweißpunkte bei 2 x 3  mm 
blech je 2,5 Sekunden Schwc
Versuchsweise wurden die abgebildeten Elektroden dieser Belastung 

unterworfen, wobei man zur Schaffung besonders schwieriger Ver­

hältnisse die bei langen Schweißzeiten sonst nicht üblichen Einsatz­

elektroden benutzte. Als untere Elektrode wurde „Durana-Elektra" 

eingesetzt, während für die obere Elektrode eine andere Elektroden­

bronze gewählt wurde.

Trotz der ungewöhnlichen Arbeitsbedingung und trotz der höheren 

Beanspruchung als untere Elektrode ist „Durana-Elektra" (links) fast 

unverändert geblieben.

DURENER METALLWERKE A. G.
Werk Düren /  Rhld.
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HERAUSGEBER: DR.-ING. E. FOERSTER u n d  BAUDIREKTOR DR.-ING. A. BOLLE
fü r das Gesamtgebiet der Schiffahrtstechnik fü r Hafenausrüstung und Umschlagstechnik

SCHRIFTWALTER: DR.-ING. E. FOERSTER, HAMBURG 36, NEUERWALL 32.

Zur Arbeitstagung des niederrheinischen Bezirksverbandes 
des Vereins Deutscher Ingenieure im  NS-Bund Deutscher Technik

zu Düsseldorf am 14. März 1942.
Mit dieser Veranstaltung beabsichtigt der Verband auf Grund vielfacher Anregungen dem Bedarf seiner Mitglieder 

und F reunde nach Berichten über Gegenwartsfragen und Entwicklungsrichtungen im schiffahrtstechnischen Bereich zu ent­
sprechen. Der während der Vorbereitung dieser Tagung an die Schiffbautechnische und an die Hafenbautechnische so­
wie die Gesellschaft der Freunde der Hamburgischen Schiffbauversuchsanstalt gerichtete Vorschlag, als Miteinladende zu 
zeichnen und den eigenen Mitgliedern des Bezirkes Gelegenheit zur Teilnahme zu geben, wurde in dem Geiste der Gemein­
schaft angenommen, aus dem heraus er gemacht worden war.

Die vom VDI gewählten Vortragsthemata lassen die durchgehende Tendenz erkennen, über erreichte Leistungen nur 
insoweit zu berichten, als dies zur Kennzeichnung heutiger Zielfragen und erwünschter Entwicklungen erforderlich ist, — 
so, wie dies heute in einer Zeit zuversichtlicher Planung und Vorbereitung von praktischem Wert auch besonders für die 
Einstellung der gesamten Industrie zu den schiffahrtstechnischen Aufgaben und Anforderungen bei der künftigen Aufbau­
arbeit ist.

Das Programm der Tagung, welches am 14. März, morgens 9 Uhr, im Rittersaal der Düsseldorfer Tonhalle durch den 
Vorsitzenden des veranstaltenden Verbandes, Herrn Direktor Dr.-Ing. B e r n d t  , eröffnet wird, umfaßt drei Vorträge: 
„ S c h i f f b a u t e c h n i s c h e  G e g e n w a r t s f r a g e n “  (Ref. Dr.-Ing. E. Foerster), ,,S t a n d u n d  E n t w i c k ­
l u n g s r i c h t u n g e n  d e r  S c h i f f s a n t r i e b s m a s c h i n e n “  (Ref. Direktor Dipl.-Ing. B. Bleicken), „ E n t ­
w i c k l u n g s - G e s i c h t s p u n k t e  f ü r  H ä f e n “  (Ref. Baudirektor Dr.-Ing. A. Bolle).

Für den Nachmittag ist eine Besichtigung der Maschinenfabrik Schieß A.-G. und frühabends ein geselliges Zusammen­
sein im Oberlichtsaal der Tonhalle vorgesehen.

Das vorliegende Heft dieser Zeitschrift wurde in dem Bestreben ausgestaltet, eine Reihe ergänzender Veröffentlichun­
gen über Entwicklungsarbeiten und Leistungen zu bringen, die wohl unmittelbar in den Fachbereich der Tagung hinein­
gehören, aber in der verfügbaren Zeit nicht zur Behandllung kommen. — Uber die Vorträge wird WRH ausführlich unter 
Wiedergabe der Lichtbilder berichten können.

Refa und Schiffbau.
Von D ip l.- In g . Robert B üttner, Bremen-Vegesack.

Zusammenfassung.
Ausgehend von den S chw ierigke iten , R e fa1-Gedanken im  S ch iff­

bau e inzuführen, w ird  nach A u fs te llu n g  eines Program m es fü r  den 
V ie lzah lbau nach B aum uste rn  fü r  dieses die M ög lich ke it der A nw en­
dung von  R efa  bewiesen. Es folgen dann einige E inze lhe iten  fü r  diese 
A nw endungsm öglichke it.

R efa und S ch iffbau —  w er diese Ü b e rsch rift liest, mag wohl 
le ic h t zu der Überzeugung neigen, daß dies eine wenig g lück liche Z u­
sam m enstellung sei. D e r Versuch, nachzuweisen, daß dem n ic h t so 
is t, sei der Zweck dieser A bhand lung , die, ohne den Gegenstand zu 
erschöpfen, eine Lücke  ausfü llen  soll, die in  bezug au f das Refa- 
S ch rifttu m  und die Anw endung seiner Gedanken au f den S chiffbau 
im  Gegensatz zu v ie len  anderen Zweigen der T echn ik  o ffens ich tlich  
k la ff t .  D abe i sei daran e rinn e rt, daß neben dem von  Refa zuerst e r­
faß ten M aschinenbau und seiner Nachbargebiete, wobe i v o r a llem  
auch an den F lugzeugbau gedacht is t, nun  in  neuester Z e it auch das 
ebenfalls fe rne r liegende G ebiet des Bauwesens durch R efa-G edanken 
eine unerw arte te  B elebung e rfah ren und einen vie lversprechenden 
A ufschw ung bekom m en hat.

1 E r k l ä r u n g :  Refa =  Abkürzung fü r: Reichsausschuß fü r A r­
beitsstudien, früher: Reicbsausschuß fü r A rbeitszeiterm ittlung.

Zum  besseren V erständn is der Gedankengänge, und v o r allem, 
um  dem diesem Gegenstand Fernerstehenden eine kurze E rk lä ru n g  
übei E ntstehung, Nam en und Aufgaben des R efa  zu geben, sei zu­
nächst au f diese eingegangen2. Im  Jahre 1924 wurde vom  Gesamt­
verband Deutscher M e ta llin d u s tr ie lle r und der A rbe itsgem einschaft 
D eutscher B etriebsingenieure im  V D I  d e r  R e i c h s a u s s c h u ß  
f ü i  A r b e i t s z e i t e r m i t t l u n g ,  R e f a ,  geschaffen. W ie 
der dam alige Nam e besagt, sollte R e fa  die nach dem W e ltk rie ge  und 
v o r a llem  in  der Z e it der In f la t io n  ve rlo ren  gegangenen Geldlöhne 
durch gerechte A rb e its z e ite rm ittlu n g  zum  W öhle der deutschen W ir t ­
schaft w ieder herste ilen und  so dem  A rb e its frie d e n  dienen, der den 
T a rifkäm p fe n  der dam aligen Z e it e in  Ende m achen sollte. W enn auch 
die Aufgabe des R efa damals au f die A rb e its z e ite rm ittlu n g  beschränkt 
war, so ergab sich schon zu A n fa ng  seines Bestehens eine so starke 
B e fruch tung  a lle r m it  ih m  zusammenhängenden Fragen v o r allem  
durch die M ita rb e it hervorragender Ingenieure und W irtsch a ftle r, daß 
Refa die F e rtigu ng  im  w eitesten Sinne zu beeinflussen begann, indem  
n ic h t n u r nach dem  „ w i e  l a n g  e“ , sondern v o r a llem  auch nach 
dem „ w i e “  ge fragt wurde.

Schon ba ld  legte m an die  E rfah ru ng en  s c h r ift lic h  n ieder 3. U nd

2 Siehe Fußnote x.
3 Zweites Refa-Buch, Beuth-Verlag G .m .b .H . ,  1939.
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nun begann die A nerkennung des W ertes der R e fa -A rbe it. Neben der 
A r b e i t s z e i t e r m i t t l u n g  m ußte m an die F ragen der A r ­
beitsweise stud ieren, ih re  Schwächen und  M ängel au fdecken und zu 
beseitigen suchen, so daß die  e r s t e  Aufgabe neben dem  S tud ium  
der A rbe itsw eise zu rü c k tra t. 1936 w urde daher der Nam e „R e fa “  
in  R e i c h s a u s s c h u ß  f ü r  A r b e i t s s t u d i e n  geändert. 
M it  dieser F o rm  beschäftigen w ir  S ch iffbaue r uns. W ir  sehen dabei, 
daß w ir  v ie l w e ite r gehen können, indem  w ir  neben dem „w ie v ie l“  
und „ w ie “  auch das „ w a s “ , nä m lich  den Baugegenstand, unsere 
Schiffsneubauten, u n te r dem  G esichtsw inkel des R efa  zu be trachten 
uns gewöhnen werden.

W ie  in  der M a th e m a tik  au f dem  Wege über eine U ngle ichung 
manche Problem e e ine r Lösung zuge füh rt werden, m uß m an h ie r v ie l­
le ic h t auch davon ausgehen, —  (was das anfangs erw ähnte M iß trauen  
bestä tig t) —  daß der v o r diesem K riege im  allgem einen betriebene 
S ch iffbau sich n ic h t fü rs  A rb e ite n  nach Refa eignete. D ie  z. T . sprung­
ha fte  E n tw ic k lu n g  des D ieselm otors, die E in fü h ru n g  des H o chd ruck ­
dam pfes als Voraussetzung fü r  die b re ite re  E in fü h ru n g  der D a m p f­
tu rb in e , die "zunehmende K e n n tn is  der W ide rs tands- und A n tr ie b s ­
fragen und  schließ lich d ie  E in fü h ru n g  der E lektroschw eißung haben 
dazu ge füh rt, d a ß  n i c h t  z a h l r e i c h e  S c h i f f e  a u f  
e i n e r  E  n  t  w  i  c k  1 u n  g s e b e n e , s o n d e r n  v i e l m e h r  
e i n z e l n e  S c h i f f e  a u f  m e h r e r e n  E n t w i c k l u n g s -  
s t u f e n  g e b a u t  w u r d e n ,  die be im  E n tw u rfs - und Versuchs­
zustand anfangend, a lle B e te ilig ten  v o r neue Aufgaben s te llten , wobe i 
d ie  Fragen der F e rtigu ng  fü r  d ie  einze lnen E n tw ick lungss tu fen  schnell 
gelöst werden m ußten, um  fü r  neue w ieder ergänzt oder ganz neu ge­
s ta lte t zu werden. Daß dabe i die B ew ä ltigung  der A rb e its z e ite rm itt­
lung, w e il im m e r w ieder Ä nderungen un te rw orfen , sehr schw ierig war, 
leuch te t ohne w eiteres e in. D abe i is t noch zu bedenken, daß, abge­
sehen von der dauernd neuen E n tw u rfs tä tig k e it, die erw ähnten F e r t i­
gungswege u n te r U m ständen wegen ih re r vo rauss ich tlich  kurzen 
D auer technisch n ic h t v o ll be fried igen k o n n te n ; alles Fragen, die n ich t 
m it  Refa-G edanken in  E in k la n g  zu b ringen  sind.

W o h l aber fü h r t  das G egenteil zum  Z ie l. Ohne der E n tw ick lu n g  
Zügel anlegen zu wo llen, m uß —  und w ir  werden besonders nach 
diesem K riege dazu gezwungen sein —  der S ch iffbau au f eine E n t­
w icklungsebene oder m indestens au f S tu fen b re ite re n  Ausmaßes ge­
s te llt  werden. D ies en tsp rich t auch vo llkom m en den V erhä ltn issen 
im  Flugzeugbau, der g le ich fa lls  nach e ine r Z e it sprunghafter E n tw ic k ­
lung  in  der F e rtig u n g  nach B aum ustern  e inen ungeahnten und fü r  
diesen K rie g  ausschlaggebenden V ie lzah lbau  in  E ntw ick lungsebenen 
eingeschlagen ha t. Daß auch im  S ch iffbau diese E n tw ick lu n g , wenn 
auch n ic h t in  der scharfen Form , bere its  eingesetzt ha t, is t n ic h t zu 
verkennen; w ir  denken z. B . an die  F rach te r-E inh e itsba u ten , d ie  in  
A m e rika  du rchgeb ilde t werden. H ie r  soll nun  aber bew ußt e in  e in ­
deutiger H inw e is  gem acht werden. Im  Gegensatz zu den bere its  im  
vorigen K riege in  A m e rika  gem achten Versuchen eines Reihenbaues 
so llen  u n te r den k o m m e n d e n  B a u m u s t e r n  S c h i f f e  
v e r s t a n d e n  w e r d e n ,  d i e  a l l e  b i s h e r i g e n  E r ­
k e n n t n i s s e  u n d  E r f a h r u n g e n  i n  h ö c h s t v o l l ­
e n d e t e r  F o r m  i n  s i c h  v e r e i n e n ,  so daß die  B eschrän­
kung  a u f eine E ntw ick lungsebene ke ine B ee in trä ch tig ung , sondern 
v ie lm eh r —  a lle rd ings fü r  e inen gewissen Z e ita b sch n itt —  eine V e r­
vo llkom m nung  da rs te llt.

D e r erste S ch ritt, ohne den ein  fü h lb a re r V o r te il durch R efa  n ic h t 
m ög lich is t, is t also d ie  U m ste llung  au f B aum uste r 4. Daß v o r a llem  
F rach tsch iffe  und Tanksch iffe , aber auch noch gem ischte F ra ch t- und 
Fahrgastsch iffe  h ie rfü r in  Frage kom m en, is t k la r. D ie  A usa rbe itung  
der B aum uste r m üßte in  G em einschaftsarbe it W e r f t  —  Reeder be­
w ä lt ig t  werden.

W ie  r ic h tig  die Frage der B aum uste r auch fü r  d ie  W e rfte n  ist, 
soll fo lgende Ü berlegung bestätigen. Jede W e r ft  w ird  im  Lau fe  der 
Z e it eine oder m ehrere S ch iffsa rten besonders gerne bauen, w e il das 
Fertigungsverm ögen der e inze lnen W e rk s tä tte n  usw. fü r  diese S chiffs­
a rte n  dann v o ll ausgenutzt is t. Z w e i Beisp ie le :

1. T a n ksch iff: ve rhä ltn ism äß ig  wenig T isch le ra rbe it, wenig sch iff­
bauliche R ohrlegerarbe it, v ie l m aschinenbauliche R ohrle itungen, wenig 
A usrüstung  (Ladegesch irr).

2. F ra c h ts c h iff m it  Fahrgästen und  K ü h lra u m : verhä ltn ism äß ig  
v ie l T isch le ra rbe iten  und sch iffbau liche R ohrlegerarbe iten , v e rh ä ltn is ­
m äßig wenig m aschinenbauliche R ohrle itungen, v ie l A usrüstung (Lade­
geschirr).

Diese G egenüberste llung zeigt, daß fü r  1. und  2. z. B . die T isch­
le re i oder R ohrlegere i e inm a l zu k le in , das andere M a l n ic h t v o ll aus­
genu tz t is t. Daß in  diesem Zusam m enhänge die  Frage der U nkosten 
besondere Beachtung ve rlan g t, is t ohne w e ite re  B em erkung  k la r.

4 B ü t t n e r ,  Baumuster und A rbe itstaktverfahren im  Schiffbau. 
W R H  1941, H e ft 2.

M ach t nun  schon der Ü bergang von  der e inen zur anderen Schiffs­
a r t  fü r  eine W e r ft  Schw ie rigke iten , so entstehen durch dauernden 
W echsel deren noch m ehr. W enn  auch die A npassungsfäh igkeit an 
a lle m öglichen S ch iffsa rten  als besonderer V erd iens t hervorgehoben 
w urde, so lie g t der fü r  d ie  A llge m e in he it größere E rfo lg  sicher m ehr 
au f der U n te rte ilu n g  der W e rfte n  nach dem Fertigungsverm ögen ih re r 
W e rks tä tte n  au f die verschiedenen e rfo rde rlichen  B aum uster.

S ind diese allgem einen, grundlegenden G esichtspunkte k la rge ­
s te llt, so e rg ib t sich die w e ite re  Anw endung von  R efa  und seine V o r­
te ile  von  selbst. Sie sollen im  folgenden ku rz  um rissen werden.

Sehr anregend is t dabei, daß zuerst nach der zw e iten B edeutung 
des W ortes R e fa  ve rfah ren  werden m uß. D ie  A r b e i t s s t u d i e n  
sind zuerst du rchzu führen. D abe i sei das A r b e i t s t a k t v e r ­
f a h r e n 5 zur A nw endung gebracht, das sich im m e r m ehr durch seine 
F o lg e ric h tig k e it e in fü h r t;  es is t sozusagen das Netz, in  das der F e r t i­
gungsverlauf eingetragen werden kann. F ü r  jeden T e il de r Fertigung , 
also fü r  T ransport, W e rk s ta tt, H e lgen un d  A usrüstung , e rg ib t sich 
daraus der ze itliche  A b la u f. Jedes dieser Teilgebie te is t m it  der A r ­
be itsstud ie  zu du rchd ringen  und  au f das sorg fä ltigste  auszuarbeiten 
und auszufeilen. D abe i en tsp rich t es den Refa-G edanken, daß die 
G esam tfertigung , also der Gesamtbau des Schiffes, als Summe der 
E lem ente  aus den W e rk s tä tte n  usw., und  die Teilgebie te , also die 
A rb e it  der W e rk s tä tte n  usw., als Summe der in  ihnen  vorkom m enden 
Arbeitsgänge gesam t und im  einze lnen s tu d ie rt werden m uß (siehe 
Ü bers ich t).

Ü b e r s i c h t .

A . Fertigungsgegenstand (das S ch iff oder die Reihe).

bestehend 1 aus A n te ile n 1

A  i  T ransport A  2 W e rks tä tte n  A  3 H elgen A 4  A usrüstung
1 bestehend j| aus A n te ile n 1

A rbe its - A  i  a A rbe its - A  2 a A rb e its - A  3 a A rbe its - A  4 a
gang A  i  b gang A  2 b  gang A  3 b gang A  4 b

A  i  c A  2 c A  3 c A  4 c
USW . usw. usw. USW .

R efa s ieh t eine w e ite re  A u fte ilu n g  der A rbeitsgänge in  U n te r­
gruppen vor. W ie  w e it m an dabe i gehen w ill,  häng t von  dem  A u fbau  
der W e rk s tä tte n  usw. ab. Es m ag h ie r genügen, die M ö g lich ke it an­
gedeutet zu haben. I m m e r  w i e d e r  m u ß  a b e r  d a r a u f  
h i n g e w i e s e n  w e r d e n ,  d a ß  n a c h  R e f a  d e r  G e ­
s a m t p l a n  d e r  F e r t i g u n g  u n d  d a s  E i n d r i n g e n  i n  
d i e  F  e r  t  i  g u n g s - T  e i  1 g e b  i  e t  e i n  f o l g e r i c h t i g e m  
E i n k l a n g  s t e h e n  m ü s s e n .  B e rü c k s ic h tig t m an dabei, daß 
es sich n ic h t um  einen E inze lbau  handeln soll, sondern um  e in  ta k t ­
mäßiges A b lau fe n  im  Reihenbau, so w ird  der W e rt und  S inn dieser 
p lan vo lle n  Überlegungen, de r A rbe itss tud ien , k la r.

Is t  durch die A rbe itss tud ien  im  R ahm en der ze itlichen  Festlegung 
im  A rb e its ta k tv e rfa h re n  der F ertigungsp lan  ausgearbeitet, so kann  
m an nach der ersten B edeutung des W ortes Refa, durch Z e i t e r ­
m i t t l u n g ,  —  R e fa  g ib t auch d a fü r Anregungen und Angaben —  
daran gehen, etw a zunächst geschätzte A rbe itsze iten  durch Z e ita u f­
nahm en zu e rm itte ln . Es w ird  d a m it e rre ich t: erstens, eine schärfere 
P rü fu ng  des rich tig e n  ze itlichen  A b lau fes der Fertigung , zweitens, die 
G rundlage fü r  gerechte Le istungslöhne durch Schaffung gesunder A k ­
korde, denn die  A rbe itss tud ien , die g rundsätz lich  jede r Z e ite rm itt­
lu ng  vorausgehen, haben ja  den A b la u f jedes A rbeitsganges au f das 
B es tve rfah ren  gebracht.

Es lie g t im  W esen des in  der T echn ik  w irkenden  Menschengeistes, 
daß w ir  n ic h t S tills ta nd , sondern n u r E n tw ic k lu n g  kennen. D ieser 
E n tw ic k lu n g  sche in t der durch R efa  geschaffene Beharrungszustand 
entgegenzustehen. Daß das G egenteil der F a ll is t, daß jede E n tw ic k ­
lung  sich durch A rbe itss tud ie  und F ertigungsum ste llung  nach deren 
Ergebn is und  du rch  neue A rb e its z e ite rm ittlu n g  ausnutzen läß t, da fü r 
b ie te t e in  au f R e fa -G rundsätzen aufgebauter B e trie b  die besten V o r­
aussetzungen.

So m ag also der fü r  a lle B e te ilig te n  als no tw end ig  e rkann te  V ie l­
zahlbau nach Beendigung dieses Krieges du rch  A nw endung der Refa- 
G rundsätze ge fö rde rt werden. D e r E rfo lg  w ird  n ic h t ausbleiben, so 
daß die Reeder brauchbare Schiffe in  die H a n d  bekom m en, d ie  W e rf­
te n  lohnende A u ftrag sre ih en  e rha lten  und schließ lich de r W e r f t ­
a rbe ite rscha ft gerechte Le istungslöhne u n te r geordneten A rbe itsbe ­
dingungen sicher sind. Daß zur Schaffung der B aum uste r fü r  diese 
V ie lzah lbauvorhaben alle K rä fte  angespannt werden müssen, is t V o r­
aussetzung und soll du rch  diese A usführungen nochm als angeregt 
werden.

5 Siehe Fußnote 4.
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221. M itte ilu n g  der H am burg ischen S chiffbau-V ersuchsansta lt.

D e r vom  Z en tra l-V e re in  fü r  deutsche B in n e n s c h iffa h rt zusam m en­
gerufene Sachverständigen-Ausschuß zu r E inschränkung und  V ere in ­
he itlichung  der S ch iffs typen fü r  d ie  B in n e n sch iffa h rt t r a t  e rs tm a lig  
hn M ärz 1939 zusammen. A u f dieser S itzung w urde  eine E in ig ung  
über d ie  nachstehenden T ypen  e rz ie lt:

1. 85 x  9,50 x  2.,65 m  — Sch leppkahn (Neuer D o r tm u n d ^ E m s -  
K an a lkahn ),

2. 80 x  9,50 X 2,5 m  — Sch leppkahn (R he in  —H e rne -K ana lka hn)
3- 80 x  9,00 x  2,5 m  — Schleppkahn (M itte lland kan a l-Iva hn )
4- 75 X 9,00 X 2,5 m, e tw a 18 m  R aum länge, R u n d fa h rtk a h n  

(Donau). (D ie Länge dieses Typs w urde später au f W unsch der 
D onau-Sachverständ igen au f 72,85 m  ve rk ü rz t.)

5- 67 X 8,20 X 2,5 m  — V ie r-R äum e-S ch leppkahn (Am anda) und 
R u n d fa h rt-M o to rs c h iff 400 PS.

6. 57 X 7,00 X 2,50 m  — 350 P S -G ü te rm o to rsch iff (Ostpreußen­
fa h rt) ,

7- 53 X 6,25 X 2,50 m  - 300 P S -S tü c k g u tm o to rs c h iif (frühe r Saale- 
Maß). ’

8. 47 X 5,10 X 2,2 m  — 200 PS-300 t-S tü c k g u tm o to rs c h iff (frühe r 
G röß -F inow -M aß ),

9. 41,5 X 5,1 X 2,2 m  - 150 P S -2 5 o t-S tü c k g u tm o to rs c h iff (frühe r 
F ino w -M aß ).

Im  R ahm en der A rb e ite n  dieses Ausschusses f ie l der H a m b u rg i­
schen S ch iffbau-V ersuchsansta lt (H S V A ) die Aufgabe zu, u n te r Be- 
r ücks ich tigung a lle r hyd rau lischen  und w ir ts c h a ftlic h e n  Gesichts­
punkte  d ie  zweckm äßigsten S ch iffs lin ien  fü r  d ie  festgelegten Schiffs­
type n  zu en tw icke ln . N achdem  Ende 1940 die Versuche fü r  d ie  v o r­
d ring lichs ten  K a h n ty p e n  (N r. 3 bis 5 des obigen Typenplans) nahezu 
abgeschlossen waren, und  auch die  fü r  den B au dieser K a h n typ e n  e r­
fo rde rlichen  K o n s tru k tio n s - und  Bauzeichnungen Vorlagen, h a t H e rr 
W erftbes itze r T heodor H  i  t  z 1 e r  , H am burg , einen ersten um fassen­
den B e ric h t über d ie  A rb e ite n  des Ausschusses v e rö ffe n t lic h t2). In  die- 
sem B e ric h t w urden  auch zugle ich d ie  haup tsäch lichsten Ergebnisse 
und Schlußfolgerungen der H am burge r M odellversuche be rücks ich tig t.

Im  le tz te n  Jah r s ind nun  außer Ergänzungsversuchen fü r  den 
T yp  4 (D o na u -R u nd fa h rtkah n ) haup tsäch lich  Versuche m it  dem groß­
e n  S e lbstfahre r (T yp  5, R u n d fa h rt-M o to rs c h iff)  un ternom m en worden.

D ie  Versuche m it  dem  R u n d fa h rt-M o to rs c h iff w u rden  von  seiten 
der S ch iffa h rtsp rax is  m it  besonderem Interesse v e rfo lg t. D a  die V e r­
suche je tz t  zu einem gewissen Absch luß  ge langt sind, sollen im  F o l­
genden d ie  haup tsäch lichs ten  Ergebnisse m itg e te ilt  werden.

Das V ersuchsprogram m  g liederte  sich in  d re i H a u p tg ru p p e n :
1 ■ E rm it t lu n g  der günstigsten V ö llig k e it  und  A n triebs le is tung  un te r 

B e rü cks ich tigun g  a lle r fü r  e in  R u n d fa h rts c h iff  vorliegenden F a h r­
bedingungen, also auch dem  E insa tz  des Selbstfahrers als 
Schlepper.

2. W a h l der günstigsten S ch iffs fo rm  u n te r w e itgehender B e rü ck­
s ich tigu ng  der b isherigen E rfah ru ng en  von  P rax is  und  Versuchs­
te c h n ik  in  bezug a u f Form gebung, A nsa ug fä h igke it der Schraube 
be i F a h r t au f Leertie fgang  und  S oh lenangriff bei K a n a lfa h rt.

3- A usa rbe itung  vo n  V orsch lägen zu r M oto ris ie rung  von  K ähnen 
dieser Abmessungen, w obe i e in  Nachweis über die W ir ts c h a ft­
l ic h k e it  im  V erg le ich  zum  O ptim a lfah rzeug  zu e rb ringen war. 
D e r P ro g ra m m p u n k t 1. — E rm it t lu n g  der günstigsten Selbst - 

fa h re rv ö llig k e it — is t bere its au s füh rlich  in  einer frühe ren  A rb e it des 
Verfassers behande lt w o rd e n 3, so daß h ie ra u f im  Rahm en dieses A u f­
satzes n ic h t näher eingegangen zu werden b ra uch t.

W a h l  d e r  g ü n s t i g s t e n  S e l b s t f a h r e r  - h ö r  m. 
Es w urde die  A ufgabe geste llt, eine O p tim a lfo rm  fü r  ein la n k -  

n)o to rsch iff fü r  E lbe un d  Oder zu e n tw icke ln  m it  de r Bed ingung, daß 
üie Schraube noch au f einem  T ie fgang  von  0,85 m  e inw a nd fre i aus 
detn  S tand heraus ansaugen soll.

H ie rb e i s ind die E rfah ru ng en  von  P rax is  und  Versuchstechnik 
'veitgehend ausgenutzt. D e r Z en tra l-V e re in  fü r  deutsche B in ne n­
s c h iffa h rt h a t bew ährte  L in ie n e n tw ü rfe  der verschiedensten H u ß - 
sch iffWerf -̂en ange fo rdert, die te ilw eise das Endergebnis einer p ra k - 
rischen E n tw ick lu n g sa rb e it da rs te llte n  und  zum  anderen an H a n d  von 
M odellversuchen e n tw ic k e lt waren. A n  diesem W ettbew erb  haben 
sich d ie  fo lgenden W e rfte n  und  K o n s tru k te u re  b e te ilig t: 1

1 W R H , 1941, H e ft 18, S. 263 f f . ,  K u r t  H e lm : Se lbstfahre rgü te rboo te  
(ds Schlepper; und H e ft 19, S. 282 f f . ,  zugehörige D iskussionsbeiträge aus 
hßr Tagung der Ges. d. Freunde und Förde re r d. H am b. S ch iffbau -V e r­
suchsanstalt vom  17. Sept. 1941 zu Düsseldorf.

, 2 Z . f .  B . 1940, H e ft  12; Theodor H itz ie r ,  W e rftb e s itze r, H am burg : 
. . D ie E inschränkung und V e re in h e itlichu n g  der S ch iffs typ e n  in  der B in n e n ­
s c h iffa h rt“ . s s iehe Fußnote  1.

Gute H o ffnungshü tte , W alsum ,
S ch iffsw e rft I .  G. H itz ie r , Lauenburg,
M eide riche r S ch iffsw e rft, D u isburg .
W e rft  N ob iskrug, Rendsburg,
S ch iffsw e rft Sachsenberg, Dessau-Roßlau,
D ip l.- In g . F. K ö lln , H am burg .

D ie  E n tw ü rfe  w aren z. T . fü r  den R he in  e n tw icke lt, wo die A11- 
saugbedingungen n ic h t so scha rf s ind w ie au f E lbe und  Oder. Diese 
E n tw ü rfe  w u rden  entsprechend abgeändert, und  zw ar is t die U n te r­
kan te  T unn e l bis au f 750 m m  über O berkante  K ie l heruntergezogen 
worden, ohne h ie rd u rch  den gew ählten S pa n tcha rak te r zu verändern.

U m  einen günstigen P ropu ls ionsw irkungsgrad zu erzielen, sind 
die M odelle zunächst m it  einem fü r  die gestellten Ansaugbedingungen 
sehr großen P rope lle r von  1500 m m  Durchm esser g e p rü ft w orden; 
außerdem w urde zunächst ganz allgem ein e in  M itte lru d e r  vorgesehen. 
Daneben w urde be i e in igen M odellen noch das d e r K o n s tru k tio n  zu­
grundegelegte R u de r (Doppel- bzw. H itz le rru d e r) gep rü ft.

B e i den Propulsionsversuchen w urde a llgem ein  festgeste llt, daß 
die be i den verschiedenen E n tw ü rfe n  vorhandenen Untersch iede in  
der S pantfo rm  die Ergebnisse n ic h t m e rkb a r beeinflussen. V on  B e­
deutung dagegen sind

a) die un tersch ied lichen V ö llig ke ite n , d ie  zwischen 84,9 und 
89,55%  lagen,

b) s ta rke  A bw eichungen in  der S chw erpunktslage, h ie r von  
L377%  v o r  bis °>°63%  h in te r M it te  S ch iff (günstigste Schw erpunkts­
lage fü r  S e lbstfahre r e tw a 1 bis 1,2% v o r  M it te  S ch iff),

c) un tersch ied liche H in te rsch iffsschä rfen  du rch  Abw eichungen 
in  der fü r  d ie  P ropu ls ion  w irksam en  Schiffslänge, d. h. der Länge 
zwischen B ug und  Schraubensteven. Diese be trug  allgem ein etw a 
64,5 m  und n u r in  einem F a ll e tw a  65,5 m.

F ü r die O d e rfa h rt ergeben sich be i der fü r  dieses G ebiet w i r t ­
scha ftlichen  H öchs tle is tung  von  300 W P S  G eschw ind igke itsun te r­
schiede von  m a x im a l 4%  und  Transportle is tungsun te rsch iede von 
7,5% . F ü r  m itt le re  R he in - und  D o n a u fa h rt betragen diese U n te r­
schiede bei einer Le is tung  von  400 W P S  fü r  G eschw ind igke it 5%  
und fü r  T ransportle is tung  7 % ; u n te r günstigsten Fahrtbed ingungen, 
nä m lich  au f den U n te rla u fen  der großen Ström e, va riie re n  diese W erte  
fü r  G eschw ind igke iten  um  6%  und  fü r  T ransp o rtle is tung  um  4% . 
D a aber eine der un te rsuch ten  Form en wegen der gestellten Ansaug­
bedingungen vo n  vornhe re in  ausscheidet — be i diesem S ch iff is t die 
Schraube v ie l zu w e it nach h in te n  gelegt, was zwai; günstigere P ro ­
pulsionsergebnisse zu r Folge ha t, die F orderung fü r  das Ansaugen 
aber u n e rfü llb a r m a ch t — ve rringe rn  sich die oben genannten U n te r­
schiede der T ransportle is tung  um  J4-

W e ite r zeigen die  Versuchsergebnisse, daß die günstigsten T rans­
po rtle is tungen  fü r  d ie  d re i un tersuch ten Fahrbed ingungen n ic h t von 
der g leichen F o rm  e rre ich t w erden; v ie lm eh r lie g t das jew eilige O p ti­
m um  jedesm al bei einem  anderen E n tw u rf.

P ropulsionsm äßig w a r die R u de rfo rm  auch n ic h t im m e r g le ich ­
günstig , h ie r sind die U nterschiede jedoch vom  T ie fgang abhängig. 
A u f 1,6 m  T ie fgang e rhöh t s ich die T ransportle is tung  m it  D oppe lrude r 
um  y2%  und m it  H itz le rru d e r  um  1% gegenüber dem  W e rt m it  
M itte lru d e r. A u f 2,0 m  T ie fgang  is t aber das M itte lru d e r  am  günstig ­
sten, die T ransp o rtle is tung  v e rm in d e rt sich m it  D oppe lrude r um  2%  
und  m it  H itz le rru d e r um  1%. B e i beiden R uderanordnungen kann  
noch ein  T e il de r festgeste llten  V ersch lechterung du rch  s tro m lin ie n ­
fö rm ige  V erk le idungen der benetzten Ruderachsen ausgeglichen w er­
den, eine M aßnahme, die in  der P rax is  auch hä u fig  angewandt w ird .

D ie  du rch  A bw eichungen in  der P rope lle rfo rm  be i gleichem  
Durchm esser und g le icher P rope lle rd rehzah l m ög lichen Unterschiede 
betragen 1,5 bis 2%  in  der T ransportle is tung . E ine S teigerung der 
K on s tru k tio n sd re h za h l von  300 au f 400/m in  h a t be i dem  gew ählten 
Propellerdurchm esser keinen m eßbaren U nte rsch ied e rb rach t, w äh­
rend eine Steigerung au f 500 U /m in  die T ransportle is tung  um  etw a 
1,5% versch lech te rt.

F ü r die Fahrbed ingungen au f E lbe un d  Oder is t, sofern n ic h t 
g le ichze itig  geschleppt w erden soll, eine M o to rle is tu ng  von  m ax im a l 
300 PSe vo llkom m e n  ausreichend; diese M o to rs tä rke  is t besonders fü r  
solche Fahrzeuge zu em pfehlen, die vie le K a n a lfa h rte n  du rchzu führen 
haben (vgl. R e n tab ilitä ts re chn un gen  zu P ro g ra m m p u n k t 1).

F ü r schleppende S e lbstfahre r und  solche, die auch au f dem R he in  
verkehren, is t eine Le is tun g  von  m indestens 400 PSe vorzusehen, 
wogegen fü r  die D o n a u fa h rt e in  Z w eischraubenantrieb  von  2 X 400 
PSe un be d in g t e rfo rd e rlich  w ird , w enn die K a ta rak tens tre cke  selb­
s tänd ig  du rch fah ren  werden soll.
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D ie Ansaugversuche au f Leertie fgang haben allgem ein folgendes 
ergeben:

1. M it  dem  fü r  d ie  M odellversuche zugrundegelegten P rope lle r­
durchmesser von  1500 m m  konnte  be i keinem  der e ingere ichten E n t­
w ü rfe  d ie  B ed ingung: vo llgesaugter T unn e l aus dem  S tand heraus 
be i 0,85 m  T ie fgang  e r fü l lt  werden.

2. D ie  A nsaug fäh igke it w ird  du rch  die gewählte R u d e ra rt beein­
f lu ß t  und  zw ar begünstigen in  der M it te  angeordnete R uderflächen 
(M itte l-  und  m ittle re s  H itz le rru d e r) die A nsaug fäh igke it, wogegen 
se itliche  R ude r ohne W irk u n g  sind. M it  einem  m itts c h iffs  liegenden 
M itte lru d e r kann  schon au f einem um  2,5 bis 3 cm  k le ineren T ie fgang 
angesaugt werden. B e i gelegtem M itte lru d e r w ird  die A nsaugfähig­
k e it  bedeutend ve rs tä rk t. Bei einer rechtsgängigen Schraube wurde 
festgeste llt, daß ein m a x im a l 50° B B  angestelltes H itz le rru d e r den 
ansaugfähigen Leertie fgang um  15 cm  reduz ie rt. H a t der T unne l 
e inm a l angesaugt, so b le ib t er auch ge fü llt, wenn die R uder w ieder 
au f M ittsch iffs lag e  gebrach t sind. D oppe lrude r b le iben auch beim  
Ruderlegen ohne W irk u n g  (vg l. A bb . 1).

J  S00\ I H itzle rruder Doppelruder
--------------- r r i ................ ------------------------- —
Ta. Heck 1 ̂ rTunne! bleibt beikuuer/age 0°juW  vo//

ä . I L !  J* ” tos ”
t ■300 ¡ /  ..4~ r -------^
§ pnn 095»- ^ ¿ y y \  \  Grenzdre/za//dergem /j/fe/i Mofor/ype
%200 1,00 ^—  beiLeertiefgangsbeiasfung
, |  m  -H än.--------------------------------------------------
1 J ______________ ________ L _ L _ I ________ ________ L
^  0 BB.50° < 0 St.ß.50° ßß.50° | 0 St.ß.50°

Ruderwinkel in  Graden Ruderwlnkel in Graden
Abb. 1. E influß der Ruderlage auf die Ansaugfähigkeit der Schraube.

3. D ie  be i g le icher D rehzah l m ög lichen  K onstruktonsabw e ichun- 
gen der P rope lle r (S te igungsverlau f, F lüg e lfo rm  und  F lügelzahl) kö n ­
nen den ansaugfähigen Leertie fgang um  etw a 5 cm  verändern. D ie 
A nsa ug fä h igke it s te ig t m it  der K on s truk tionsd rehzah l, ebenso n im m t 
sie nach U ntersuchungen des Verfassers an G roßausführungen m it  
steigender P rope lle rfläche zu. D a  h ie rdu rch  aber der P ropu ls ionsw ir­
kungsgrad ungünstig  bee in fluß t w ird , is t im  vorliegenden F a ll n u r eine 
p ra k tisch  bewährte F läche von  60%  der D isk fläche  un te rsuch t worden.

4. Das A u ffü lle n  des Tunne lzu lau fs  bee in fluß t die A nsaug fäh ig­
k e it  im  ungünstigen Sinne.

5. D ie  A nsaug fäh igke it w ird  e n t s c h e i d e n d  du rch  die 
Länge des die Schraube nach h in te n  überragenden Teiles des Tunnels 
bzw. Schirm s bee in fluß t. E ine Tunne lverlängerung  w a r die einzige 
M aßnahm e, m it  der es gelang, be i dem  ex trem  großen Schrauben­
durchmesser von  1500 m m  die Ansaugbedingungen nahezu zu erfü llen . 
M it  einer Tunne lverlängerung  von  0,88 m  kann  be i m itts c h iffs  liegen­
dem  H itz le rru d e r noch be i einem T iefgang von  0,88 m  m it  der be i 
Leertie fgangsbe lastung z u r Verfügung stehenden M otord rehzah l an­
gesaugt werden. D ie  noch feh lenden 3 cm  kön n ten  du rch  eine kle ine 
R uderanste llung ü b e rb rü ck t werden.

P ra k tisch  is t aber eine solche T unne lverlängerung nu r du rch  V o r­
verlegen der Schraube m ög lich , was eine Versch lechterung der P ro ­
pu ls ionsw irkung  zu r Folge hä tte , w e il de r Sog v e rs tä rk t w ird .

Zum  V erg le ich  dieser e rs tm a lig  system atisch unternom m enen A n ­
saugversuche standen fü r  e in  M ode ll E rfah rungsw erte  m it  dem  großen 
S ch iff z u r Verfügung. D ieser V erg le ich  e rg ib t u n te r B erücks ich tigung  
der noch vorliegenden Unterschiede zwischen M ode ll un d  S ch iff (näm ­
lic h  k le ine re r P ropellerdurchm esser und  länger abgedeckter Propeller), 
daß der im  M odellversuch e rm itte lte  Leertie fgang  e tw a 2 bis 3 cm  u n ­
günstiger is t als an der G roßausführung. Diese festgeste llte  ge ring­
füg ige D iffe re nz  k a n n  w ie fo lg t e rk lä r t  werden:

1. U nterschiede zwischen M ode ll- un d  Schiffsschraube in  S te i­
gung, S teigungsverlau f, F lüge lfo rm , F lächenve rhä ltn is  und  F lüg e l­
zahl.

2. E rhö hu ng  der A nsaug fäh igke it be im  großen S ch iff du rch  ge­
ringe  R uderlage ; h ie rübe r konn ten  exakte  A ngaben aus der P raxis  
n ic h t gem acht werden.

3. U ngünstigere  Versuchsbedingungen be im  M odell. D ie  M od e ll­
versuche w u rde n  am  S tand un ternom m en, w ährend  be i der G roß­
ausführung das S c h iff schon w ährend des Ansaugens F a h rt au fn im m t, 
w odu rch  sich d ie  A nsa ug fä h igke it e rhöh t.

Zusammenfassend kan n  fes tgeste llt werden, daß eine zu frieden­
stellende Ü b e rtra g b a rke it der Ansaugversuche au f d ie  G roßausführung 
gegeben is t m it  der Tendenz, daß die  Modellergebnisse etwas zu u n ­
günstig  sind, also au f a lle  Fä lle  in  de r P rax is  e rre ich t werden können.

D ie  m it  6 verschiedenen S ch iffs fo rm en unternom m enen V e r­
gleichsversuche haben gezeigt, daß sich op tim a le  P ropulsionseigen­
schaften, d ie  neben einer s ch n ittig e n  H in te rs c h iffs fo rm  einen großen, 
m ög lichs t w e it nach h in te n  angeordneten P rope lle r e rfo rdern , n ic h t

i H itzle rruder 1 Doppetruder
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m it  den geste llten Ansaugbedingungen v o ll vere in igen lassen, da diese 
gerade entgegengesetzte M aßnahm en e rfo rde rlich  machen.

F ü r  die geste llten O derbedingungen w a r daher n u r eine K o m p ro ­
m iß fo rm  m ög lich . B e i dieser w urden  alle festgeste llten V orte ile  w e it-

fü r Oderbedingung gewählte Form
ansaugfähigen Leertiefgang 0,85 m

f
8

_ L

A b b . 2. Anpassung der T unne lfo rm  an die Ansaugbedingungen.

A b b . 3. Versuchsergebnisse der O p tim a lfo rm  fü r  Oderbedingungen.

gehend be rücks ich tig t, wobe i W e rt au f eine m ög lichst große V ö llig k e it 
im  T iefgangsbereich von  1,60 m  gelegt w urde. Z u r E rfü llu n g  der A n ­
saugbedingungen w urde  der Propellerdurchm esser au f 1400 m m  v e r­
k le in e rt. Außerdem  w urde  der P rope lle r um  200 m m  gegenüber dem 
N orm a lm aß  zw ischen B ug und  Schraubensteven von  etw a 64,5 m  
vorausverleg t. D ie  R ude r s ind soweit w ie m ög lich  nach h in te n  an-
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geordnet. D u rch  diese M aßnahm en konn te  eine ausreichende Tunne l- 
überdeckung der Schraube s ichergeste llt werden. Außerdem  w urde 
die T unne lsche ite llin ie  h in te r der Schraube le ic h t nach un ten  geneigt, 
um  die A nsaug fäh igke it noch w e ite r zu  erhöhen. Z u r V erm eidung eines 
unzulässigen Sohlenangriffes be i K a n a lfa h r t w urde die Sche ite llin ie  
im  le tz te n  T e il, wo sie aus der se itlichen  Tunnelbegrenzung heraus- 
t r i t t ,  in  e iner w eichen K u rv e  w ieder nach oben ge füh rt. (Vgl. A bb . 2).

D ie  an diesen E n tw u r f geste llten E rw a rtu ng en  haben sich v o ll 
be s tä tig t (Ergebnisse vg l. A bb . 3). Das Ansaugen au f 0,85 m  T iefgang 
is t e inw and fre i be i m itts c h iffs  liegendem  M itte lru d e r, wobe i die e rfo r­
derliche D rehzah l noch u n te r der fü r  Leerfah rtbe las tung  zu r V e rfü ­
gung stehenden M o to rd reh zah l lieg t:

Abb. 4. Amanda-Kahnheck a). m it zylindrischem Schraubenschirm, b) m it 
angebautem Tunnel (Kahn-Umbau in  Selbstfahrer durch reinen Anbau).

D u rch  einen R e la tivve rsuch  w urde  festgeste llt, daß das Verschie­
ben der Schraube nach v o rn  d ie  T ransp o rtle is tung  um  etw a 1 %  bee.n- 
t r ä c h t ig t ; tro tz d e m  is t im  E n d e ffe k t d ie  erzie lte  T ransportle is tung  fü r  
O de rfah rt noch um  g u t 1 %  größer als der b isher festgeste llte  H ö ch s t­
wert.

lau fend  serienmäßig gebaut w ird . D ie  w e ite re  Vergebung von  A u f­
trägen  fü r  diesen K a h n ty p  häng t fü r  die S ch iffa h rt maßgebend davon 
ab, ob sich die fü r  diesen K a h n  en tw icke lten  O p tim a llm ie n  fü r  den 
U m bau in  einen Selbstfahrer eignen, fa lls  später nach dem  K riege 
w ieder e in  v e rs tä rk te r B au resp. U m bau in  eigengetriebene G uter- 
sch iffe  m ög lich  w ird .

Z u r Lösung dieser Aufgabe is t der Verfasser von  folgenden Ü ber­
legungen ausgegangen: . . .

D ie  be i F luß sch iffen  vorzusehende Schraubenabdeckung is t eine 
Zwangsmaßnahme, die e rg riffe n  werden muß, um  ein bahren  auf k le i­
neren T ie fgängen überhaup t zu erm öglichen. B e i F a h rt au f T ie fgän ­
gen, die eine Schraubenabdeckung n ic h t e rfo rde rlich  machen, sollte im  
günstigsten F a ll, be i einer Abdeckung, die die zur Schraube ström en­
den W asserfäden n ic h t s tö rt, das gleiche R esu lta t e rz ie lt werden w ie 
m it  e iner fre ien  Schraube. F ü r  die M oto ris ie rung  von  K ähnen is t also 
die Aufgabe zu erfü llen , eine Schraubenabdeckung zu finden , die 
dieser O ptim a llösung  m ög lichs t nahekom m t.

Neben dieser re in  hyd rau lischen  F orde rung is t noch zu be rück­
sich tigen, daß die W ir ts c h a ft lic h k e it  m o to ris ie rte r K ähne maßgebend 
du rch  die  H öhe der e rfo rde rlichen  U m baukosten bee in fluß t w ird . Es 
is t also eine K o n s tru k tio n  zu finden , die na ch trä g lich  ohne Verände­
run g  des Schiffes m it  Ausnahm e des Schraubenstevens und  der Schrau­
bennuß um gebaut werden kann. H ie r fü r  is t ohne Frage de r zy lindrische 
Schraubenschirm  die günstigste Lösung.

H yd ra u lis c h  is t diese K o n s tru k tio n  jedoch n u r fü r  eine bch ifts - 
fo rm  geeignet, be i der das W asser der Schraube in  R ich tu n g  vom  
Schiffsboden aus zus tröm t. H ie r fü r  is t die frü h e r au f der E lbe häu fig  
gebaute H u lda he ck fo rm  (L ö ffe lfo rm ) geeignet, sofern sie fü r  eine M o­
to ris ie ru n g  n ic h t zu v ö llig  gebaut is t, was be i diesem K a h n ty p  m eist
der F a ll is t. , . ,

D ie  fü r  den G roß -P lauer-M aß-T ypkahn heute vorgeschriebene 
A m andaheckfo rm  is t nun  so k o n s tru ie rt, daß das W asser m ehr in  
R ich tu n g  der W asserlin ien s trö m t, w odurch  eine steuerlastige V e r­
tr im m u n g , die s ich besonders s ta rk  au f beschränkter W assertiefe aus­
w irk t ,  weitestgehend verm ieden w ird . F ü r  diesen K a h n ty p  is t jedoch 
ein  zy lind rische r Schraubenschirm  ungeeignet, da  er den se itlichen 
W asserzustrom  zur Schraube be h inde rt ; h ie r m uß entw eder e in  nach 
v o rn  d ive rg ie render Schraubenschirm  oder aber eine Tunnelabdeckung 
vorgesehen werden (Abb. 4). D ie  angeste llten Überlegungen w urden 
du rch  d ie  vorgenom m enen Versuche v o ll b e s tä tig t (vg l. Tab. 1):

D ie  H u ldaheck fo rm  m it  z y lin d r i­
schem Schraubenschirm  is t in  der T rans-

T a  b e l le

Schiffstyp

O p t i m a l e s  M o t o r s c h i f f  m i t  T u n ­
n e l  h  e c k .
<3 =  88% , Tg. 2,0 m  V erd r. =  930,7 m 3 . . .

H u l d a h e c k f o r m  <5 =  90,4%  Tg. 2 ,0 m , 
Verdr. 959,6 m 3
a) m it  fre ie r S c h ra u b e .........................................
b) m it  zy lind rischem  Schraubenschirm  . . .

A m a n d a h e c k f o r m  d =  88%  Tg. 2 ,0 m  
Verdr. 931,00 m3
a) m it  fre ie r S c h ra u b e .............................................
b) zy l. S c h ra u b e n s c h irm .........................................
c) d ive rg . S c h ra u b e n s c h irm ................................
d) angebauter S chraubentunnel,

Verdr. 933,6 m 3 ..................................................

F ü r d ie  F ah rtve rh ä ltn isse  au f R he in  und D onau w urde der fü i 
die T ransp o rtle is tung  b isher festgeste llte  H ö c h s tw e rt fü r  m it t le ie  
V^assertiefen n u r um  0,5%  un d  fü r  günstigste W assertie fen um  etw a 
1 % u n t e r s c h r i t t e n .  D ie  z u r E rfü llu n g  der Ansaugbedingung 
111 K a u f zu nehmende Propuls ionsversch lechterung (k le ine rer P ro- 
Peiler und  ungünstigere Propellerlage) konn te  also du rch  die gewählte 
günstigere S ch iffs fo rm  zum  großen T e il w iede r ausgeglichen werden. 
Ferner is t noch zu be rücksich tigen, daß die be i den Auswahlversuchen 
festgeste llten H öchs tw e rte  der T ransp o rtle is tung  fü r  jedes F ahrgeb ie t 
nu r jeweils von  einem  M ode ll e rre ich t w orden sind, w ährend die end­
gü ltige  F o rm  diese W e rte  fü r  a lle Fahrgeb iete p ra k tisch  erre ich t.

M o t o r i s i e r u n g  v o n  S c h l e p p k ä h n e n .
Diese Frage w ird  heute in  S ch iffah rtskre isen  le b h a ft e rö rte rt, da 

der in  seinen Abmessungen zu r M o to ris ie rung  besonders geeignete 
D roß-P lauer-M aßkahn in  großer A nza h l vo rhanden is t und noch fo r t-

po rtle is tu ng  bis au f 2 b is 3%  an das O p ­
t im u m  dieser F o rm  (H u ldaheck  m it  fre ie r 
Schraube) herangekom m en.

B e i der A m andaheckfo rm ' is t der 
Zylindrische Schraubenschirm  ru n d  10% 
ungünstiger, w ährend sowohl m it  dem 
d iverg ierenden S ch irm  als auch m it  dem 
angebauten T unn e l das O p tim um  dieser 
F o rm  vo llkom m e n  e rre ic h t w ird .

D ie  günstigste A usführungsfo rm  fü r  
das Am andaheck is t der im  Rahm en der 
geste llten Bed ingungen — keine V erän ­
derungen an der S ch iffs fo rm  — a lle in  
m ög lichen  A usführungsform  fü r  das 
H u lda he ck  um  2,5 bis 3,5%  überlegen. 
B e i s ta rke r W assertiefenbeschränkung, 
zum  Beispie l im  M itte lla n d k a n a l, wo 
noch die schon erw ähnte ungünstige 
T rim m e igenscha ft der H u lda he ck fo rm  
h inzukom m t, be trä g t die Ü berlegenheit 
sogar 8% .

D ie  op tim a le  M o t o r s c h i f f s fo r m  
m it  Tunnelheck is t de r günstigsten A us­
füh rungs fo rm  fü r  das A m andaheck je- 

e tw a 3%  überlegen. Diese Überlegenheit der 
b e ru h t au f den schärferen W asserlin ien im  B e­

re ich  des Tunnels. B e i einem  m oto ris ie rte n  S chleppkahn muß 
also eine U n te rlegenhe it von  3 %  in  K a u f genom m en w e r­
den, w enn m an n ic h t das ganze H in te rs c h iff  p ra k tisch  erneuern 
w ill.

B e i neu zu bauenden Schleppkähnen, die später doch m o to r i­
s ie rt werden sollen, besteht d ie  M ö g lich ke it, g le ich d ie  Tunne lheck­
fo rm  zu bauen. Abgesehen von  e iner w ahrsche in lich  ungünstigeren 
S teuerfäh igke it be im  Schleppen h a t diese F orm  noch den N achte il, 
daß die V erdrängung und  d a m it die T ra g fä h ig k e it m it  dem Tiefgang 
zurückgeht. B e i g le icher T ra g fä h ig k e it be i vo lle r A b ladung  v e r lie r t 
die Tunne lheckfo rm  be i 1,6 m  A b ladung bereits 11 t  an T rag fä h ig ke it, 
das s ind ru n d  2,5% .

W iderstandsm äß ig  s ind beide 
Schleppen in  Frage kom m enden

m itt le re  F lu ß fa h rt günstigste F luß fahrt
H w  =  4,0 m H w  unbeschränkt

Le istung 400 WPS Leistung 400 WPS

Vs
km /h t  • km 0//o

Vs
km /h t  • km 0/JO

I 4>7° 9170 100,0 17.33 10 800 100,0

13.43 8780 95.7 16,15 10 530 97.5
13,20 8610 94-° I5 .65 10 200 94.5

14,28 8910 9 7,2 16,57 10 360 96,0
12,90 8050 87,8 14.85 9300 86,0

14.30 8940 97,5 16,68 10 400 96,4

14,20 8910 97.2 16,62 10 440 96,6

doch noch um  
T unne lheck fo rm

S ch iffs form en in  dem fü r  das 
G eschw indigkeitsbereich gleich-
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w e rtig , w enn beide Fahrzeuge über die gleiche R uderanordnung v e r­
fügen. W ird  be i der T unne lheckfo rm , w ie a llgem ein üb lich , ein 
H itz ie r-  oder D oppe lrude r vorgesehen, so e rh ö h t s ich der W ide rs tand  
gegenüber einer K a h n fo rm  m it  M it te lru d e r  um  etw a 3 — 4% .

W ird , w ie in  le tz te r Z e it hä u fig  üb lich , m it  e ingebauter Schraube 
geschleppt, so e rh ö h t sich der W ide rs ta nd  b e trä c h tlic h  und zw ar bei 
leer m itd re he nde r Schraube um  10— 13% und be i fes tgekuppe lte r 
Schraube sogar um  20 % ; auch w ird  du rch  den S tau an der Schraube 
die S teue rfäh igke it ungünstig  bee in fluß t. N och etwas ungünstiger 
werden die W ide rs tände  be i e iner um m a nte lte n  Schraube (K ortdüse), 
und zw ar abhäng ig von  der Größe der Düse.

Zusammenfassend haben die  zur Frage der M o to ris ie rung  von

K ähnen angeste llten Versuche ergeben, daß es m it  ve rhä ltn ism äß ig  
e in fachen technischen M it te ln  m ög lich  is t, den im  Rahm en des T y p i­
sierungsprogram m s e n tw ic k e lte n  G roß -P lauer-M aßkahn in  einen 
re ch t w ir ts c h a ftlic h e n  S e lbstfahre r um zuw andeln , der in  seiner T rans­
po rtle is tu n g  einem  von  vo rnhe re in  als M o to rs c h iff gebauten Selbst­
fa h re r n u r um  e tw a 3%  un terlegen is t. D ies ausgezeichnete R esu lta t 
is t a u f die fü r  die vorgeschriebene V ö llig k e it besonders scharfe H in te r ­
sch iffs fo rm  zurückzu füh ren , welche du rch  die  aus den M odellversu­
chen hergele ite te S chw erpunktsverlagerung nach v o rn  en tstanden ist. 
M it  a lten  Kähnen, d ie  be i g le icher V ö llig k e it a llgem ein e in  w esentlich 
vö lligeres H in te rs c h iff  besitzen, is t daher n ic h t m it  einem g le ich guten 
R e s u lta t zu rechnen.

Schiffsantrieb m it Verbrennungslurbinen.
V on R. Schmid, B aden (Schweiz).

Zusammenfassung.

D ie  in  le tz te r Z e it be im  B au von  V erb rennungstu rb inen  erz ie lten  
F o rts c h ritte  erlauben  ih re  A nw endung fü r  S chiffsantriebe. D ie 
B rennsto ffverb rauchszah len liegen ähn lich  günstig  w ie  be i neuze it­
lichen D am pfan lagen. Im  R aum bedarf und G ew icht lassen sich be­
deutende Ersparnisse erzielen. D ie  E in fa c h h e it de r Verbrennungs­
tu rb in e  und  das W egfa llen  des Speisewassersystems erhöhen die  B e­
triebss icherhe it und ve rrin g e rn  den B ed a rf an W a rtu n g  fü r  d ie  A n ­
triebsanlage. B e i den heute m öglichen E inhe its le is tungen  in  den 
Grenzen von  2000 bis 18000 W P S  p ro  W elle  bewegt sich der th e r­
mische W irkungsg rad , bezogen au f d ie  P rope lle rle is tung  je  nach Größe 
und  A nordnung  der A nlage, zwischen 18 und 23% .

Abb. 1. Schema einer Verbrennungsturbine fü r  Schiffsantrieb. E in ­
stufige V erd ichtung und Verbrennung m it  Nutzle istungs- und Rück-

w ärts turb ine.
1 V e rd ich te r 5 B renn kam m er
2 A n tr ie b s -T u rb in e  des V e rd ich te rs  6 L u ftv o rw ä rm e r
3 V o rw ä rts tu rb in e  y G etriebe
4 R ü ckw ä rts tu rb in e  8 U m steuerk lappen .

Das G ebiet des H andelsch iffsantriebes w ird  heute in  der H a u p t­
sache von  der Kolbendam pfm asch ine, der D a m p ftu rb in e  und dem  D ie ­
se lm otor beherrscht. F ü r  geringe und m itt le re  Le is tungen bis ungefähr 
3000 W PS, also fü r  die große Z ah l de r k le in e n  F rach tsch iffe  und  der 
T ram pdam pfe r, behaupte t die e in fach zu bedienende und anspruchs­
lose Kolbendam pfm asch ine ih ren  bevorzugten P la tz. F ü r die D a m p f­
tu rb in e , d ie  a u f G rund ih re r  besonderen E igenschaften das F e ld  der 
großen und größten Le is tungen beherrscht, e rw e ite rte  sich in  der 
le tz te n  Z e it, besonders be i der H andelsm arine , der A nw endungs­
bereich in  R ich tu n g  der n iedrigeren Le istungen. D u rch  erhöhten 
D a m p fd ru ck , gesteigerte Ü b erh itzung s te m pe ra tu r und durch E in ­
füh rung  der Speisewasservorwärm ung w urden Verbesserungen des 
W irkungsgrades erre ich t, d ie  auch be i k le ine ren  E in he iten  die A n ­
wendung der D a m p ftu rb in e  b e trieb sw irtscha ftlich  in teressant m a­
chen. D e r D iese lm oto r is t fü r  k le ine , m itt le re  und u n te r Um ständen 
große Le istungen d o rt unübertro ffen , wo geringe Preisunterschiede 
zwischen D iesel- und B un ke rö l in  V e rb in dun g  m it  dem  guten W ir ­
kungsgrade niedrige B rennsto ffkosten  ergeben.

O bw ohl die W a h l der A ntriebsm aschine dadurch n ic h t wesent­
lic h  be e in fluß t w ird , sei da rau f au fm erksam  gem acht, daß sich in  
neuerer Z e it die e lektrische Ü bertragung  der Le is tung  au f die P ro ­
pe lle rw e lle  häu fige r find e t.

A ls  A n h a lts p u n k t fü r  d ie  Höhe de r therm ischen W irkungsgrade, 
bezogen a u f d ie  Le is tun g  an der W elle , e insch ließ lich der fü r  d ie  H a u p t- 
maschme no tw end igen  H ilfsm asch inen, m ag folgende annähernde 
Zusam m enste llung dienen:

Kolbendampfmaschinen . . ca. i 6 ~ î %  
Dampfturbinenanlagen . . ca. 18 -^23%
D ie s e lm o to re n .......................Ca. 33-3-38%

Zu diesen Antriebsm aschinen gesellt sich nun  seit ku rze r Z e it 
die V erb rennungstu rb ine , D u rch  die E rhöhung der W arm fe s tig ke it

der besonderen Baustähle konn te  d ie  G astem peratur am  E in t r i t t  der 
T u rb in e  bis au f 6oo° C geste igert werden. F e rne r is t es B row n  B o ve ri 
du rch lang jäh rige  Forschungsarbe it gelungen, die W irkungsgrade von 
V e rd ich te rn  a x ia le r B a u a rt und von  T u rb in e n  wesentlich zu v e r­
bessern. D a d u r c h  is t der w irtsch a ftlich e  W e ttb ew erb  m ög lich 
geworden.

Bevor diese Frage näher un te rsuch t w ird , soll ku rz  der g ru nd ­
sätzliche A u fb a u  der G le ichd ruck-V erb rennungstu rb ine  fü r  Schiffs­
an triebe ge s tre ift werden. D ie  einfachste Form , bestehend aus L u f t ­
ve rd ich te r, B rennkam m er, T u rb ine  und L u ftv o rw ä rm e r, ge langt in  
jenen F ä llen  zur A nw endung, wo die S chiffsm anöver und die R ü ck ­
w ä rts fa h rt m it  V ers te llp rope lle rn  oder m it  besonders da fü r vorgesehe-

Abb. 2. Verbrennungsturbine m it  zweistufiger V erd ich tung und V er.
brennung.

1 N ie d e rd ru ckve rd ich te r
2 A n tr ie b s tu rb in e  des N D -V e rd ich te rs
3 H o ch d ru ckve rd ich te r
4 A n tr ie b s tu rb in e  des H D -V e rd ich te rs
5 V o rw ä rts tu rb in e

6 R ü ckw ä rts tu rb in e
7 L u ftk ü h le r
8 H o chd ruckb rennkam m er
9 N iederd ruckbrennka m m er 

10 G etriebe.

nen Dieselm aschinen ausgeführt werden. D ie  le tz te re  A nordnung 
kom m t im  wesentlichen n u r fü r  K riegssch iffe  in  Frage, be i denen fü r  
M arsch fahrt besondere D ieselm otoren e ingebaut werden. Soll die 
A ntriebsanlage auch um steuern können, so m uß die Verbrennungs­
tu rb in e , w ie in  A bb . 1 gezeigt is t, du rch eine besondere N u tz le is tungs­
tu rb in e  m it  R ückw ärtss tu fe  ergänzt werden. M eistens werden fü r  die 
R ückw ärts le is tung  n u r ungefähr 50% der V orw ärts le is tung  verlang t, 
und die  als e instufiges A k tio n s ra d  ausgebildete R ü ckw ärts tu rb ine  
kann  m it  ve rd ich te te r L u f t  beaufsch lagt werden. D e r therm ische W ir ­
kungsgrad e ine r de ra rtigen  Anlage m it  L u ftv o rw ä rm e r b e trä g t be i 
N o rm a llas t unge fähr 18 bis 20% . Theoretisch könn te  der W irku n g s­
grad durch V ergrößerung der W ärm eaustauscherfläche noch w e ite r 
gesteigert werden, doch liegen aus prak tischen  G ründen die Grenzen 
in ne rha lb  der oben ange führten  W erte . B e i Anw endung von  zw ei­
s tu fig e r V e rd ich tu n g  und V erbrennung, deren schem atischer A u fbau  
in  A bb . 2 gezeigt is t, s te ig t der W irkungsg rad  m it  L u ftv o rw ä rm e r au f 
20-723% . D ieser le tz te re  W e rt w ird  von  D am pftu rb inenan lagen  
u n te r A nw endung günstiger D am pfverhä ltn isse  und Speisewasser­
vo rw ärm ung  e rre ich t. V erg lichen  m it  der e ins tu figen  V erbrennungs­
tu rb in e  zeichnet sich die zw e istu fige Anlage durch eine au f die H ä lfte  
ve rringe rte  angesaugte L u ftm e nge  p ro  W P S  aus. B e i g le icher N u tz ­
le is tung  können dem nach die  lic h te n  Q uerschn itte  der L u f t-  und Gas­
le itun gen  entsprechend k le in e r gew ählt werden.

A ls  T re ib s to ff fü r  d ie  V erb rennungstu rb ine  kan n  je de r flüssige 
B ren ns to ff verw endet w erden. E in  W e ttb ew erb  m it  dem  D iese lm otor
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m it a lle in ige r R ücks ich t a u f die B renns to ffkos ten  is t dem nach do rt 
m öglich, wo der Preisunterschied zwischen B un ke r- und D ieselö l 
den n iedrigeren W irkun gsg ra d  der V erb rennungstu rb ine  ausgleicht. 
B e i w irts c h a ftlic h e r E b e n b ü rtig k e it b ie te t ih re  A nw endung überd ies 
bedeutende V o rte ile  in  bezug a u f G ew icht und R aum bedarf der A n ­
triebsm aschine. Diese E igenschaft in  V e rb in dun g  m it  der E in fa ch ­
he it, Ü b e rs ich tlich ke it und le ich ten  H andhabung der Anlage e rö ffnen 
den V erb rennungstu rb inen  ein  weites F e ld  der Anw endung.

440 t .  D e r täg liche  M ehrverb rauch  an B ren ns to ff andererseits erre ich t 
16,8 t.  S om it is t nach e ine r Reisedauer von  ungefähr 26 Tagen, oder 
e iner zurückgelegten Strecke von  run d  10000 Seemeilen der G ewichts­
gew inn der le ich te ren  Antriebsm aschine durch die  no tw end ig  w e r­
dende höhere B ren ns to fflad un g  im  Fa lle  der V erb rennungsturb ine 
aufgezehrt.

D e r erzie lbare R aum gew inn is t an der E inbaustud ie  A bb . 3 nach­
gewiesen. D em  E n tw u r f is t e in  S ch iff der B a u a rt „W in d h u k “  bzw.

„P re to r ia “  der Deutschen 
A fr ik a -L in ie  zugrunde ge­
legt.

B e ka n n tlich  sind diese 
Schiffe m it  Benson-Kesseln 
fü r  D a m p f von  80 a tü  und 
480 C° ausgerüstet, und  die 
gesamte A n trie bs le is tun g  an 
den be iden P rope lle rw e llen  
e rre ich t 14 200 PS. D e r P la tz ­
bedarf dieser H ochd ruckan­
lage is t ve rhä ltn ism äß ig  schon 
sehr gering, so daß be i ü b ­
lichen D rücken  m it  en tspre­
chenden Dam pfkesse ln der

Tabelle 1. V e r g l e i c h  v e r s c h i e d e n e r  A n t r i e b s a r t e n  f ü r  e i n  10 000 t - F r a c h t s c h i f f
6200 W P S , 16 K n o t e n .

A ntriebsart Bau­
jahr

Dam pf 

a tü /° C

Drehzahl
Maschinen
Propeller

T /m in

Gev,

Kessel
t

richte
H a up t­

maschine
t

T o ta l

t

E inhe its ­
gewicht

kg/W PS

Brenn­
s to ffve r­
brauch

kg/W PSh

z y l. Kessel T u rb in e n .................. 1927 16 320 2200/1 IO 430 160 590 95 0,4
La -M on t T u rb in e n  .................. 1938 36 450 7 000/130 140 97 237 38,2 0,31
Diesel D o pp e lw irk . 2 -T ak t (kom ­

pressorlos! .................................... 1938 105 _ 530 530 85-5 0,177

G a s -T u rb in e n ................................ — — 6500/110 — 90 90 14-5 0,290

In  der Zahlentabe lle  1 1 sind fü r  e in  F ra ch tsch iff m it  versch ie­
denen A n trie bsa rte n  die hauptsächlichsten B e triebsdaten und die 
Gewichte zusam m engestellt. I n  e indeutiger W eise zeigt die V e r­
brennungsturb ine ih re  Ü berlegenheit in  bezug au f das G ew icht. D ieser

R aum gew inn noch bedeutend größer ausfa llen würde. D ie  beiden A n ­
lagen a rbe iten  je  m it  zw e is tu fige r V e rd ich tu ng  und V erbrennung. M it  
R ücks ich t au f das Zahnradgetriebe is t die W e llen le is tung  au f zwei A n ­
tr ie b s tu rb in e n v e rte ilt, und nu r eines dieser Aggregate is t m it  e iner ein-

Abb. 3. A n trie b  eines Zweiwellenschnelldampfers durch Verbrennungsturbinen m it zweistufiger Verd ichtung und Verbrennung.

1 N ie d e rd ru ckve rd ich te r
2 A n tr ie b s tu rb in e  des N D -V e rd ich te rs
3 H o chd ruckve rd ich te r
4 A n tr ie b s tu rb in e  des H D -V e rd ich te rs
5 H o chdruckbrennkam m er

Le is tu ng : 2 x 7 1 0 0  W PS , P rope lle rd rehzah l: 125 U /m in .
6 N iede rd ruckb rennka m m er 11 A n w u rfm o to r
7 L u f tk ü h le r  12 Abwärmekessel
8 N u tz le is tu n g s tu rb in e  m it  e ingebau ter R ü ckw ärtss tu fe  13 S cha lt- und S teuerpu lt
9 N u tz le is tu n g s tu rb in e  14 B renn s to ff pum pe

10 Z ahnradge triebe  15 B renn sto ffvo rw ä rm er.

Tabelle is t eine no rm a l belastete Anlage m it  zw e istu figer \e rd ic h tu n g  
und V erbrennung zugrunde gelegt, be i deren E n tw u r f ke in  besonderei 
W e rt au f le ich te  K o n s tru k tio n  ge legt wurde. D e r G ew ichtsunterschied 
zwischen einem  D iese lm oto r und der V e rb rennungstu rb ine  b e trä g t

1 Siehe W irtschaftlichke itsve rg le ich  des Kohle-, Öl- und e le k tr i­
schen Antriebes großer F racht- und Tankschiffe von D r. W illia m  Scholz, 
Schiffbau Jg. 1938 S. 327.

gebauten R ü ckw ärts tu rb ine  ausgerüstet. D e r B renns to ffve rb rauch  von 
290 g /W P S h en tsp rich t e inem  therm ischen W irkungsg rad  von  21,8%.

Aus dem  P ro je k t geht fe rne r hervor, daß die Verbre-nhungstur- 
b inen  du rch  Abh itzkesse l ve rvo lls tä n d ig t worden sind. U n te r A n ­
nahm e v e rn ü n ftig e r Abmessungen dieser Kessel können ungefähr 
800 kg /h  S a ttda m p f von  5 b is 7 a tü  fü r  -je 1000 PS P rope ile rle is tung  
erzeugt werden. B e i V e ra rbe itung  dieser D a m p f menge in  T u rbo -
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dynam os b e trä g t die Leistungsausbeute an den G eneratorklem m en 
95 b is i i o  PS je  io oo  W P S  A ntriebs le is tung . D e r anfa llende D a m p f 
kann  aber auch in  e ine r T u rb ine  verw endet werden, die u n m itte lb a r 
m it  einem  der H a up ta n trieb e  gekuppe lt is t. Es können auch beide 
M ög lichke iten  g le ichze itig  vorgesehen werden, um  die be i g le ichb le i­
bender W e llen le is tung  unveränderlich  erzeugte Dam pfm enge w ir t ­
scha ftlich  auszunützen. D ie  von  der T urbodynam o n ic h t ve ra rbe ite te  
Dam pfm enge w ird  in  der A n trie b s tu rb in e  verw endet. D ie  Regelung 
dieses Verte ilungsvorganges lä ß t sich in  e in fachste r Weise se lbs ttä tig  
du rch füh ren . D ie  ölgesteuerten D üsenventile  der A n trie b s tu rb in e  
werden in  A bh än g ig ke it des D am pfdruckes nacheinander geöffnet oder 
geschlossen. D ie  A usrüstung des Abwärm ekessels kann  durch eine 
zusätzliche Ö lfeuerung ve rvo lls tä n d ig t werden, so daß be i S tills ta nd  
der Anlage oder be i großem H ilfsdam p fve rb ra uch  die  Erzeugung be- 
lie b ig  geregelt werden kann. B e i e ine r solchen Lösung können die 
V erb rennungstu rb inen  m it  D a m p ftu rb in e n  a n s ta tt m it  E le k tro ­
m otoren angefahren werden. D u rch  die beschriebene Verw endung des 
Abw ärm edam pfes w ird  der therm ische W irkungsg rad  der A n tr ie b s ­
anlage um  ungefähr io %  au f 22 bis 23%  erhöh t. B e i e inem  un teren 
H e izw e rt des B rennstoffes von  10000 k a l/k g  be trä g t der H e izö l­
verb rauch 288 bis 275 g /W P S  und e rre ich t d a m it W erte , die auch bei 
H ochdruckdam pfan lagen kaum  un te rsch ritte n  werden. M it  L u f tv o r ­
w ärm ern, die an Stelle der Abgaskessel e inzubauen sind, können ähn­
liche B rennsto ffverb rauchszah len e rz ie lt werden. D ie  den H o chd ruck ­
ve rd ich te r verlassende L u f t  e rw ä rm t sich an den Abgasen der N iede r­
d ru ck tu rb ine . In  einem  solchen Fa lle  m uß d ie  Le is tung  des H ilfsnetzes 
m it  D ieselgruppen erzeugt werden. V o rte ilh a ft is t be i dieser A n o rd ­
nung das vo llkom m ene W egfa llen der Dam pferzeugung und die  B e ­
schränkung a u f die V erb rennungstu rb ine  und  den H ilfs -D ie se lm o to r. 
D ie  Ü berw achung und  B e triebs füh rung  der Anlage w ird  dadurch 
w e ite r ve re in fach t.

D ie notw endige Z ah l von  H ilfsm asch inen  fü r  d ie  A ntriebsanlage 
und ih re  G esam tle istung w ird  be i V erb rennungstu rb inen  erheb lich 
k le in e r als be i neuze itlichen Turb inenan lagen, so daß die H ilfs s tro m ­

erzeuger fü r  k le inere  Le is tungen bemessen werden können. Ferner 
besteht noch die M ög lichke it, die H ochd ruckve rd ich te rg ruppe  m it  
ih re r annähernd gle ich b le ibenden D rehzah l zum  A n tr ie b  eines B o rd ­
netzgenerators zu verwenden. A u f diese W eise müssen die H ilfsd iese l­
gruppen n u r m it  R ücks ich t a u f die Bedürfn isse des H afenbetriebes 
und des A nfahrens der V erb rennungstu rb ine  ausgelegt werden. D ie 
E in fa ch h e it und die  Ü b e rs ich tlich ke it der V erb rennungsturb ine ge­
w ährle is te t, auch be i teilweise ungeschultem  Personal, einen sicheren 
und  w irtsch a ftlich en  B e trieb . V erg lichen m it  T urb inenan lagen und 
D ieselm otoren lassen sich be träch tliche  Ersparnisse an Bedienungs­
personal, E rsa tz te ilen  und S chm ierö lverbrauch erre ichen. D ie  Anlage 
w ird  m it  e inem  E le k tro m o to r oder m it  e ine r D a m p ftu rb in e  angelassen 
und is t  in  ungefähr zehn M in u te n  be triebsbere it. D ie  Um steuerung 
der A n trie b s tu rb in e  w ird  in  ähn liche r W eise vorgenom m en w ie bei 
D a m p ftu rb inen , und  die M anöver sind in  g le ich ku rze r Z e it du rch ­
füh rb a r.

A u f G rund  der heute vorliegenden E rfah rungen  können V e rb ren ­
nungstu rb inen  m it  E inhe its le is tungen von  2000 b is 18000 W P S  pro 
W elle  gebaut werden. Es is t zu erw arten , daß durch w e ite re  V e r­
besserungen der V e rd ich te r- und  T urb inenw irkungsgrade , v o r allem  
aber durch E rhöhung der zulässigen G astem peraturen die E in he its ­
le is tungen und  die therm ischen W irkungsgrade geste igert werden. 
D e r m eta llu rg ischen In d u s tr ie  fä l l t  die w ich tige  Aufgabe zu, durch 
Schaffung von  S tah lsorten höherer D aue rs tand fes tigke it an der V e r­
w irk lic h u n g  dieses Zieles m itzua rbe iten . Daß die A us führung  der 
V erb rennungstu rb ine  heute m ög lich ist, beweisen die von  B row n 
B o v e ri seit Jahren gebauten G asturb inen fü r  Veloxkessel und che­
mische Aufladeprozesse m it  N u tz le is tungen bis zu 3000 PS, die N o t­
strom anlage m it  G astu rb inenantrieb  von  5500 PS fü r  das E . W . 
N euenburg sowie die G astu rb inen lokom otive  fü r  die Schweizer B u n ­
desbahnen m it  e ine r Le is tun g  von  2000 PS. D ie  vorliegenden E rgeb­
nisse berechtigen zu r G ew ißheit, daß V erb rennungstu rb inen  in  näch­
ster Z e it als Antriebsm asch inen E ingang au f seegehenden Schiffen 
fin d e n  werden.

Antriebsverbesserungen durch Düsen.
V on D ip l.- In g  L. K o rt, V D I,  H annover.

Nachdem  nunm ehr über 1100 Fahrzeuge m it  ,,K o rt-D ü se n “  fe r t ig  
oder in i B au sind, erscheint es angebracht, den Reedern und  S ch iff­
bauern U n te rlagen  zur Berechnung der Verbesserungen an H a nd  zu 
geben, welche nach den gem achten E rfah rungen m it  S icherheit e r­
re ichbar sind. A u f diese W eise kann  die W ir ts c h a ft lic h k e it de r K o n ­
s tru k tio n  schon im  B au durch entsprechende Bemessung der A n trie b s ­
anlagen be e in fluß t werden.

D ie  P rope lle r-S trah ltheo rie  geht aus von  dem  theoretisch m ög­
lichen  H öchstw irkungsgrad r j' e ine r fre ie n  Schraube be i e iner be­
s tim m ten  F o rtsch ritts -G e schw ind igke it v , e inem  bestim m ten  D u rch ­
messer d und  e iner bestim m ten  M aschinenle istung W P S . D ie  D re h ­
zahl scheidet h ie rbe i im  wesentlichen aus, da eine bestim m te D u rch ­
fluß geschw ind igke it du rch den Schraubenkreis in  gewissen Grenzen 
entw eder m it  hoher D rehzah l und k le ine r Schraubensteigung oder 
auch m it  n iedrigen D rehzahlen und entsprechend größerer S teigung 
e rz ie lt werden kann.

Dieser theoretische H öchstw irkungsgrad errechnet sich nach der 
S trah ltheo rie  aus der Beziehung:

i — i?' g - W P S -75
~/3 2 • y ■ F p • v 3 ’

t io n  des S trah ls e ine r fre ien  Schraube, wobe i e in  geringer theoretischer 
H öchstw irkungsgrad  r /  zu e rw arten  is t, gerade die größten Verbesse­
rungen durch die  Düse e rz ie lt werden. U m gekehrt e rg ib t sich be i 
k le inen  Schraubenbelastungen, also be i ve rhä ltn ism äß ig  großen 
Schrauben-Durchm essern und  hohen G eschw indigkeiten, schon m it  
der fre ie n  Schraube e in  großer theore tischer H öchstw irkungsgrad, da 
es h ie r n u r ganz k le ine  K o n tra k tio n e n  g ib t Deswegen kann  die Düse 
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h ie r in  bedeutet
g die Erdbesch leunigung =  9,81 m /sek2,
W P S  die dem P rope lle r zugeführte  Le is tung  in  PS,
F p den Q uerschn itt der P rope lle rkre is fläche in  m 2, 
v  die F o rtsch rittsge schw ind igke it in  m/sek, 
y  das spezifische G ew icht von  Wasser =  1000 k g /m 3.
B e im  U m la u f e ine r Schraube m uß sich n a tü r lic h  eine K o n tra k ­

t io n  der von  der Schraube e rfaß ten Wassermasse ergeben. D ie 
Schraube beschleunigt das durch sie h indurchfließende Wasser. A lso 
m uß der Q ue rschn itt des W asserstrahles h in te r der Schraube k le ine r 
sein als v o r ih r.

B e i der fre ien  Schraube fin d e t die K o n tra k tio n  im  Bere ich 
der Schraube s ta tt, be i der Düsenschraube dagegen is t die K o n ­
tra k t io n  schon v o r E in t r i t t  in  die Schraube beendet. (Vgl. h ierzu 
W R H  1934, H e ft  4 : K o r t, „D e r  neue D üsenschraubenantrieb“ ). D ie 
Größe der K o n tra k tio n  be s tim m t nun  den m öglichen theoretischen 
H öchstw irkungsgrad e iner idealen, ve rlus tfre ie n  Schraube von  gege­
benem Durchm esser. Je s tä rke r die K o n tra k tio n , desto geringer muß 
der W irkungsg rad  v '  b le iben. D a nun  durch die Düse jede K o n tra k ­
t io n  im  Bere ich der Schraube überhaup t verm ieden w ird , kan n  m an 
diese Zusammenhänge auch so verstehen, daß be i s ta rke r K o n tra k -
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be i k le inen  Schraubenbelastungen n u r eine geringe Verbesserungs­
m ö g lich ke it bringen.

U m  nun  so fo rt übe rb licken  zu können, ob es sich fü r  irgendein 
Schraubenfahrzeug lohn t, an die Verw endung der Düse zur Verbesse­
rung  des Schraubenw irkungsgrades zu denken, kann  nachstehende 
K u rv e  (Abb. 1) be nu tz t werden. A ls  Abszisse is t der vore rw ähnte  theo­
retische H öchstw irkungsgrad  »/ gew ählt worden. D ieser e rg ib t sich 
re in  m athem atisch aus der obigen S trah lg le ichung, die f re i von  irgend­
welchen „K o e ffiz ie n te n "  is t. A ls  O rd ina te  sind die an e ine r ganzen 
A nzah l von  versch iedenartigen Fahrzeugen am  M ode ll und  am  
S ch iff gemessenen Verbesserungen in  P rozenten aufgetragen.
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M an sieht sofort, daß die m öglichen Verbesserungen -bei hohen 
Schraubenbelastungen, also be i s ta rke r K o n tra k t io n  des Schrauben- 
strahles und k le inem  r j ', am  größten sind. Sie nehm en ab be i geringen 
Belastungen und  nähern sich be i rj' über 0,9 dem  W e rt N u ll.  Theo­
retisch m üßte n a tü r lic h  b is rj' =  1 eine Verbesserung m ög lich  sein. 
B e i sehr k le inen  Belastungen ergeben sich jedoch n u r sehr k le ine  K o n ­
trak tion en , also sehr „d ü n n e “  Düsen, so daß die R e ibung an der 
Innen- und  Außenwand schließ lich den m öglichen G ew inn durch V e r­
m eidung der K o n tra k tio n  ü b e r tr if f t .

F ü r die Benutzung dieser K u rv e  is t es unbequem, aus der e in ­
gangs e rw ähnten G leichung 3. Grades e rs t den theoretischen H öchst- 
w irkungsgrad /// auszurechnen. Deshalb sind au f der Abszisse auch

<3ie Zahlenwerte —------ - e ingetragen. M an b ra uch t also fü r  jeden
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Vorliegenden F a ll n u r diese einfache Beziehung auszurechnen und 
kann an der K u rv e  sogleich den b isher im  D u rch sch n itt e rz ie lten  Ge­
w inn  an P ropuls ionsw irkungsgrad ablesen.

Diese D a rs te llung  so ll und kan n  n a tü r lic h  n u r e in  angenähertes 
B ild  über die Verbesserungsm öglichkeit ergeben. Es is t daher keine 
R ücksich t genommen au f die sonstigen F orm en der Schiffe . D ie  K u rve  
zeigt n u r die prozentuale E rhöhung des V ortriebes  durch die Düse. 
Biese Angabe genügt stets fü r  schleppende Fahrzeuge, deren E igen­
w iderstand im  V e rh ä ltn is  zu ih re r Z u g k ra ft gering is t. B e i fre ifah renden 
Fahrzeugen k o m m t es n ic h t au f die E rhöhung der Schleppkra ft, son­
dern au f die der G eschw indigkeit an. D ie  G eschw indigkeitsste igerung 
durch die Schubkra fte rhöhung von  Schraube p lus Düse w ird  n a tü r lic h  
von der W ide rs tandskurve  des Schiffes abhängen. W enn diese im  B e­
reich der D ienstgeschw ind igke it flach  v e rlä u ft, e rg ib t sich eine gute 
Geschwindigkeitserhöhung. B e i ste ilem  A nstieg  der W ide rs tandskurye  
kann be i g le icher Schubverbesserung die G eschw indigkeit n u r wenig 
erhöht werden. D a fü r w ird  aber die gleiche G eschw indigkeit m it  ge­
ringere r M aschinenleistung erz ie lt.

D ie  überraschend schnell zunehmende A nw endung der „ K o r t -  
Büse“  e rstreckte  sich in  der ersten Z e it haup tsäch lich  au f Schlep­
per. B e i Schleppern is t die Schraubenbelastung im m e r rech t hoch, 
so daß h ie r stets Verbesserungen von  15— 40%  die Regel w aren. 
Biese große Verbesserung des Propulsionsw irkungsgrades bedeutet, 
daß z. B . e in  F lußschlepper, der v o r A nbau der Düse e tw a 3 K ähne 
zog, nach A nbau 4 K ähne ziehen konn te . Diese erstaunliche V e r­
besserung zeigte sich o f t  be i der üb lichen  Schleppgeschw indigkeit von 
io-— 11 k m /h . W enn  nun  e in  solcher Schleppzug -—  etw a au f der D o ­
nau —  in  e in  Fahrwasser m it  e rheb lich  höherer S trom geschw indig­
k e it kam , und  alsdann, um  be i B e rg fa h rt noch eine ausreichende 
G eschw indigkeit gegen U fe r zu erre ichen, die G eschw indigkeit ge­
gen W asser gesteigert w erden m ußte, so konn te  m an be i etwas Ü b e r­
legung n ic h t verlangen, daß diese große Z ugkra fte rhöhung nun  auch 
be i sehr hoher Schleppgeschw indigkeit be ibeha lten werden konnte. 
B enn wenn z. B . b e i e ine r S chleppgeschw indigkeit von  10,5 k m /h  
zum Totwasser eine Zugkra fte rhöhung von  3 au f 4 Kähne, be i A n ­
nahme gleichen K ahnw iderstandes also um  33Vs% e rz ie lt wurde, 
s°  würde dieselbe Zugkra fte rhöhung e tw a b e i 14 k m /h  auch dieselbe 
W irkungsgradverbesserung von  331/3%  verlangen. E ine derartige 
Verbesserung be i so hohen G eschw indigkeiten würde aber eine so 
hohe Schraubenbelastung voraussetzen, w ie sie p ra k tisch  kaum  v o r­
kom m t. D e r K a p itä n  des vo re rw ähn ten  Schleppzuges m ach t also 
die E rfa h ru n g , daß e r be i hohen Schleppgeschw indigkeiten n ich t 
m ehr den so verg rößerten A nhang bew ä ltigen kan n  und is t schnell 
fe rtig  m it  seinem U rte il,  daß die Düse n u r be i k le inen  bis norm alen 
G eschw indigkeiten Verbesserungen b rin g t. D abe i is t aus der K u rve  
zu ersehen, daß auch b e i höheren G eschw indigkeiten eine gute Ü ber- 
legenheit b le ib t, daß diese aber nach den e infachen Strahlgesetzen 
k le ine r b le iben  m uß als be i n iedrigen G eschw indigkeiten.

A ußerdem  is t noch folgendes zu bedenken: W ie  eingangs e rw ähnt 
Wurde, e rg ib t sich be i hohen Schraubenbelastungen eine starke, bei 
n iedrigen Belastungen eine schwache K o n tra k tio n  des Schrauben­
strahles. E in e  hohe B elastung e rfo rd e rt eine große D ü se n e in tr itts ­
öffnung, eine k le ine  B e lastung eine k le ine  E in tr itts ö ffn u n g . W enn 
also e in  Fahrzeug bei der P fah lprobe u n  d be i der F re ifa h r t  die 
denkbar höchste P ropu ls ionsle is tung haben soll, so m üßte die D ü ­
sen e in trittsö ffnung  veränderlich  sein. D a  diese hochgespannte F o r­
derung aber sehr große k o n s tru k tiv e  S chw ie rigke iten  bere iten würde 
and in  der P rax is  kau m  jem als geste llt w ird , so w ird  h ie rau f im  
allgem einen ve rz ich te t. D u rch  die A b ru nd un g  der D ü se n e in tr itts ­
kante e rg ib t sich —  in  gewissen Grenzen —  dieselbe W irk u n g  w ie die 
einer Ä nderung  der E in tr itts flä c h e , da be i abgerundeter V orderkan te  
fü r  größere und  k le inere  S trah lquerschn itte  der W asse re in tr itt in  die 
Büse s toß fre i v o r sich geht. Aus dieser Überlegung fo lg t, daß auch 
die Düse —  w ie die fre ie  Schraube —  n u r fü r  die jenige Belastung, 
fü r  die sie k o n s tru ie rt is t, den heute m öglichen H öchstw irkungsgrad

in  der Schraubenpropulsion erzielen kann, daß sie sich aber wegen 
ih re r abgerundeten E in tr itts ö ffn u n g  au tom atisch  den wechselnden 
Belastungen anpaßt und daher be i anderen Belastungen bzw. F o r t ­
schrittsgraden ke inen so starken Le is tungsab fa ll ze ig t w ie die 
fre ie  Schraube. D ie  B estä tigung h ie rfü r lie fe r t  e in  B lic k  au f die 
K u rve . D ie  F lußschlepper z. B . schleppen gewöhnlich be i e inem  rj' 
von e tw a 0,50— 0,65 und zeigen h ie r eine Verbesserung von  du rch ­
sc h n itt lic h  über 30% . E ine A nzah l von  ihnen is t auch am  P fah l 
un te rsuch t und  ze ig t auch h ie r d ie  Höchstverbesserung von  etwa 
50% . A lso genügte die A b rundung  der Düse fü r  e in  r j' von  o— 0,65.

E in  a llgem einer V o r te il is t auch die vore rw ähnte  U n e m p fin d lich ­
k e it  in  der D rehzah l und zwar aus dem  Grunde, daß zwischen dei 
P fah lprobe und  der F re ifa h r t die m it  der jew e iligen  M aschinen-Höchst- 
le is tung erzie lbaren D rehzahlen n ic h t so un tersch ied lich sind w ie bei 
fre ie n  Schrauben. W enn z B . die Schraube fü r  e inen Bergungs­
schlepper so ko n s tru ie rt is t, daß b e i der F re ifa h r t  gerade d ie M aschinen­
höchstle istung be i der rich tig e n  D rehzah l e rz ie lt w ird , so kan n  be im  
Schleppen n ic h t die vo lle  D rehzah l und  daher auch n ic h t die vo lle  
M aschinenleistung e rre ich t werden. B e i A nnahm e norm aler, m itt le re r 
Verhältn isse kan n  m it  einem  Absinken der M aschinenleistung be im  
Schleppen eines schweren Anhangs um  etw a 15 bis 20%  gegenüber 
der F re ifa h r t gerechnet werden. D ie  E rfah ru ng  h a t gezeigt, daß 
be im  Düsen-Fahrzeug dieser Le istungs- und D re h za h l-A b fa ll n u r etwa 
ha lb  so groß is t. Das h a t seinen G rund da rin , daß die Düsenschraube 
g rundsätz lich  in  e inem  G ebiet zusam m engedrängter S trom fäden, also 
be i höherem  F ortsch rittsg rad , a rb e ite t. M it  anderen W orten  : be i g le i­
chem Durchm esser und  gleichem  F o rtsch rittsg ra d  sch luckt die Düsen­
schraube m ehr Wasser als die fre ie  Schraube. W ie  aus der K u rv e  he r­
vorgeh t, is t be i großem rj', also b e i k le inen  Belastungen, der G ewinn 
durch die Düse n ic h t sehr g ro ß ; die von  der Düsenschraube erfaß ten 
Wassermassen können h ie r also n ic h t v ie l größer sein als be i der 
fre ie n  Schraube. B e im  Schleppen sch luckt die Düsenschraube da­
gegen w esentlich m ehr Wasser als die fre ie  Schraube und h a t daher 
den wesentlich besseren W irkungsg rad . D aher is t der D rehzahl- und 
Le is tungsab fa ll n ic h t so groß w ie be i der fre ien  Schraube. D a  außer­
dem  gerade h ie r be i hohen Belastungen die ie :ne D üsenschubw irkung 
am  größten is t, so is t zu verstehen, daß aus diesen beiden G ründen, 
höhere M aschinenleistung plus D üsenw irkung, die überraschend großen 
Leistungsverbesserungen gerade in  der P rax is  be im  Schleppen im m er 
w ieder festgeste llt werden.

D a die Düsenschraube grundsä tz lich  m ehr Wasser sch luckt als die 
fre ie  Schraube, m uß be i nachträg lichem  Düsenanbau an fe rtige n  Schif­
fen  stets e in  neuer P rope lle r m it  größerer Steigung be nu tz t werden, 
w enn die D rehzah l unverände rt b le iben soll. F ü r  Neubauten, die von 
vornhe re in  m it  Düse gebaut werden, e rg ib t sich daher der V o rte il, daß 
höhere Schraubendrehzahlen gew ählt werden können als be i A us fü h ­
run g  ohne Düse. B e i dem  in  der H am burg ischen S ch iff bau-Versuchs- 
an s ta lt un tersuch ten M ode ll eines F rachte rs  von 15 500 t  gelang es, 
die D rehzah l der fre ien  Schraube von  120/m in m itte ls  der Düse auf 
180/m in, also um  50%  zu steigern, ohne eine nennenswerte E inbuße 
an P ropu ls ionsw irkungsgrad (siehe W R H . 1940, H e ft  13). H iernach 
b ie te t die Düse die M ög lichke it, in  manchen F ä llen  au f e in  U n te r­
setzungsgetriebe zu verz ich ten oder be i d ire k te m  A n tr ie b  das G ew icht 
der M aschinenanlage be trä ch tlich  zu verringe rn .

Im  Seegang is t nach den bisher vorliegenden E rfah rungen im  
allgem einen m it  größeren Verbesserungen zu rechnen als im  ruh igen 
Wasser, da h ie rb e i der S chiffsw iderstand wächst, die G eschw indigkeit 
zurückgeht, also die Schraubenbelastung zun im m t. Außerdem  w ird  
durch den v o r der Schraube liegenden D üsen te il be im  S tam pfen das 
Wasser der Schraube besser achsial vo rg e rich te t zugeführt.

W enn nun  die K u rv e  zeigt, daß be i großen fre ifah renden Schiffen 
m it  e inem  rj' etw a von  0,80 bis 0,90 n u r k le inere prozentuale Verbesse­
rungen zu erzielen sind als be i Schleppern, so bedeuten aber doch h ie r 
auch Verbesserungen von  7— 10%  einen beachtlichen V o rte il. Es 
kann  dem Reeder n ich t g le ichgü ltig  sein, be i seinem S ch iff s ta tt z. B . 
12 000 PS n u r etw a 11 000 PS n ö tig  zu haben. D enn die E rsparn is 
an Baukosten, G ew icht und  v o r a llem  an B ren ns to ff fü r  die ganze 
Lebensdauer des Schiffes s ind fü r  e inen M ehrau fw and von  1000 PS 
beach tlich. Dazu ko m m t noch ein  P lus an N u tz la s t wegen der 
etwas le ich te ren Maschine und  wegen des geringeren B rennsto ffbe­
darfes. D a außerdem  die anderen Fragen, w ie Bew ährung der 
Düse bezüglich ih re r F es tigke it in  ha rten  W etterbedingungen, Steue- 
rungs-, M anövrie r- und Stopp-E igenschaften, fe rne r die w ich tige  
Frage der K a v ita t io n  durchaus ke ine Verschlechterung gegenüber 
den fre ien  Schrauben bedeuten, wäre es im  Interesse der höchsten 
W irts c h a ft lic h k e it fü r  den kom m enden A u fb au  einer dem  G roßdeut­
schen Reich entsprechenden F lo tte  sehr zu wünschen, daß endlich 
größere Seeschiffe eine E rhöhung  ih re r W ir ts c h a ftlic h k e it du rch A n ­
wendung der Düse e rfah ren w ürden.
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Stand und Verwendung des Voith-Schneider-Propellers.
V on  D ip l.- In g . G. Franz, He idenheim .

D ie  E igenschaft des V S -P ropellers, A n t r i e b  und S t e u e ­
r u n g  i n e i n e m  O rgan zu vere in igen, is t heute a llgem ein bekann t 
und an e rka nn t.

In  le tz te r Z e it g ing  die E n tw ic k lu n g  haup tsäch lich  in  R ich tun g  
der E rhöhung der B e triebss icherhe it du rch V ervo llko m m nu ng  der 
D ich tungen, der F lüge llagerung  und  der R adkörper, w obe i sich B una 
auch in  s ta rk  sandha ltigem  Wasser hervorragend bew ährte . Auch 
h in s ich tlich  der E rhöhung des W irkungsgrades w urden  durch syste­
m atische Forschung E rfo lge  e rz ie lt.

D ie  E in fü h ru n g  des V S -P rope lle rs is t w ährend des K rieges fo r t ­
geschritten . E r  fan d  V erw endung be i e ine r großen A nzah l von  Spe­
zia lfahrzeugen, denen der V S P  eine M a n ö v rie rfä h ig ke it e r te ilt ,  die 
m it  ke inem  anderen M it te l e rre ichbar is t. Besonders das H a lte n  und 
das M anövrie ren  eines Schw im m kranes gegenüber W in d  aus jede r 
R ich tu n g  w ird  durch den V S -A n tr ie b  be i W a h l entsprechender A n ­
ordnung und  A n trie bs le is tun g  der P rope lle r e inw a nd fre i e rm ög lich t. 
Aus diesem G runde h a t m an sich in  le tz te r Z e it be i a llen  bedeuten­
deren S chw im m kranbauten  fü r  den V S -A n tr ie b  entschlossen. Es sind 
bis je tz t  fün fzehn  Schw im m krane m it  V S -P rope lle r im  D ienst bzw. 
im  Bau, da ru n te r v ie r der größten b isher gebauten D em ag-K rane m it  
350 t  T ra g k ra ft. Diese S chw im m krane e rh ie lten  zwei V S -P rope lle r 
am  H e ck  und einen am  B ug  m it  insgesam t 2200 PS A ntriebs le is tung  
je  P on ton. D ie  beistehende A b b ild u n g  ze ig t d ie  A no rdnung  der d re i 
V S -P rop e lle r am  S chw im m ponton. A u f dem  Gebiete der Bergungs­
schiffe , be i denen ebenfa lls hohe Ansprüche an die M an övrie rfäh igke it 
ges te llt werden, h a t sich fü r  den V S -P rope lle r e in  weiteres A nw en­
dungsgebiet e rö ffn e t. D e r B au  der ersten m odernen Bergungsschiffe 
m it  V S -D re i-P ro p e lle ra n trie b  is t  beschlossen.

S e it den ersten A nfängen des V S -A n triebes  v o r e tw a zw ö lf Jahren 
am  Bodensee w urden  fü r  „ Z iv i l ' ‘ -Fahrzeuge ru n d  200 V S -P rope lle r

m it  E inze lle is tungen bis zu 2500 PS in  B innensch iffe  und seegehende 
Fahrzeuge des In -  und Auslandes eingebaut, die sich e inw and fre i 
bew ährt haben. A m  R he in  und im  benachbarten K an a lne tz  w urden 
insgesam t e lf  S ch iffe  m it  V S -A n tr ie b  ausgestatte t.

Ein Überblick über die neueste Entwicklung der Wälzlagertechnik.
V on  D r.- In g . hab il. Robert M undt, S chw e in fu rt.

B e i der allgem einen A u fw ä rtse n tw ick lu n g  der T echn ik  in  den 
le tz te n  Jahren sp ie lt auch die Anw endung der W älz lage r eine R o lle . 
D e r E in ba u  von  W älz lagern  v e rfo lg t in  erster L in ie  den Zweck, die 
R e ibung der Lagers te llen  zu ve rm inde rn . D ie  A us füh rung  der Lager 
w urde  den p ra k tische n  Bedürfn issen angepaßt. Es is t ve rs tänd lich , 
daß h ie rb e i eine starke gegenseitige E in fluß na hm e  no tw end ig  wurde 
und  auch s ta ttfa n d . B e i der s tändigen wachsenden p raktischen  A n ­
wendung de r W älz lage r ergaben sich neue E rkenntn isse, die weitere 
V o rte ile  erkennen ließen ; sie beziehen sich haup tsächlich au f Schm ie­
ru n g  und  W artung . M an kann  w oh l sagen, daß diese E rkenntn isse 
anfangen, A llge m e in gu t der k o n s tru k t iv  und p ra k tisch  tä tig e n  In g e ­
n ieure zu werden.

Im  La u fe  der le tz te n  Jahre is t eine A nzah l neuer W älz lage rfo rm en 
geschaffen worden, du rch  die  es m ög lich wurde, neue E inbau fragen  
e ine r Lösung entgegenzuführen. Es sei au f die Lagerung der Spindeln 
von  W erkzeugm aschinen au f m ehrre ih igen Z y lin de rro llen lag e rn  h in ­
gewiesen; durch die A nw endung dieser Lage r w urde es m öglich , die 
V o rte ile  der G le itlage r m it  den V o rte ile n  der W älz lage r zu vere in igen. 
D ie  Schaffung des Längspende lro llen lagers fü llte  eine Lücke  aus, da 
es m ög lich  is t, m it  diesen Lagern  größte Längskrä fte  be i hohen D reh ­
zahlen aufzunehm en. D a  diese Lager b is zu B ohrungen von  etw a 
800 m m  und m ehr he rges te llt werden, so w ird  es m öglich , auch S ch iffs­
druck lager bis zu den größten Abmessungen als W älz lager auszu­
füh ren. D ie  P leuellagerfrage is t nunm ehr ebenfa lls e iner Lösung e n t­
gegengeführt w o rden; die V ere in fachung der Schm ierung und die E r ­
sparnis an O l is t e in  A nre iz , K u rb e lw e lle n  von V e rb ren nun gsk ra ft­
m aschinen a u f W älz lagern  zu lagern. D oppe lre ih ige  Schrägkugellager 
werden heute in  gehä rte te r A us füh rung  bis zu den größten Abm essun­
gen fü r  den Gerätebau h e rg e s te llt; h ie rdu rch  lä ß t sich d ie  k le ine  A n ­
la u fre ib u n g  de r W älz lage r fü r  Schwenkbewegungen ausnutzen. Solche 
B eisp ie le  konn te  m an noch in  w e ite rem  U m fang  aufzählen.

D ie  T ra g fä h ig k e it de r W ä lz lage r h a t von  Jah r zu Jah r zugenom ­
men, w odurch  es m öglich w urde, m it  k le ine ren  und b illig e re n  Lagern  
als frü h e r auszukom m en. D ie  T rag fäh igke itszah len  werden durch 
Laufversuche in  großem  U m fan g  s tänd ig  überw ach t und r ic h tig g e ­
s te llt, fa lls  sich die N o tw e n d ig ke it h ierzu zeigen so llte . So konn te  im  
Jahre 1935 eine S teigerung der T ra g fä h ig ke it be i g le icher B e g r iffs ­
bestim m ung der „Lebensdaue r“  bekanntgegeben werden, die be i e in ­
zelnen La ge ra rten  bis zu 50%  be trug . Diese S teigerung is t au f die 
scharfen W erks to ffp rü fun ge n  v o r und w ährend der V e ra rbe itung , auf

die  Verbesserung der A rbe itsve rfa h re n  und  au f die V erfe ine rung  der 
O berflächenbeschaffenhe it zu rückzuführen . Daneben w urde  aber auch 
die B e la s tb a rke it solcher Lagerungsfä lle  un tersuch t, be i denen ein 
Lager ruhend oder be i n u r geringer Schwenkbewegung e ine r B elastung 
ausgesetzt is t. H ie r fü r  w urde  die „s ta tische  T ra g fä h ig k e it“  de r W ä lz ­
lager durch P rü fu ng  und Rechnung geschaffen und fü r  a lle Lagerarten  
festge legt.

D ie  wachsenden A nfo rderungen und  die  S te igerung der T ra g ­
fä h ig k e it m achten es notw endig , neben den b is lang fü r  Q uerlager be­
stehenden d re i Durchm essergruppen 2, 3 und  4 (le ich t, m itte lschw er 
und  schwer) w e ite re  G ruppen zu en tw icke ln . Es is t ve rs tänd lich , daß 
es sich h ie rb e i nu r um  le ich te re  Ausführungen hande ln  konnte . Es 
kam en d ie  D urchm essergruppen o und 1 h in z u ; die H aup tm aße w urden 
b is  etw a 1000 m m  B ohrung  festge legt und  genorm t. U m  aber fü r  die 
Z u k u n ft von  vo rn he re in  w illk ü r lic h e  K o n s tru k tio n e n  zu un te rb inden , 
w urden die Maße fü r  zw ei w e ite re  und  noch le ichte re Durchm esser­
gruppen 8 und 9 im  voraus festge leg t und  in  D IN  616 als M aßplan 
v e rö ffe n tlic h t. D a m it is t nun  das Gesam tgebiet de r W älz lager geord­
ne t und  e ine r späteren N orm ung be i w e ite re r A usw e itung  des Bedarfs 
der W eg geebnet. E in  entsprechender M aßplan w urde auch fü r  die 
Längslager geschaffen.

M it  den A nfo rderungen h in s ich tlich  der Lagergröße stiegen auch 
die A nfo rderungen an die G enau igke it de r Lager. In  gewissen F ä llen  
is t  eine erhöhte M aßgenauigkeit gegenüber der N orm a lausfüh rung  
nach D IN  620 e rfo rderlich , in  anderen F ä llen  eine erhöh te Lau fgenau­
ig k e it.  E in e  S teigerung dieser G enau igke it is t ohne S chw ie rigke it 
du rch füh rba r, sie bed ing t n u r erhöhte K osten. D a m it ergab sich aber 
d ie  N o tw en d ig ke it, Festlegungen über diese erhöhte G enau igke it ge­
genüber de r N o rm a laus füh rung  zu tre ffe n . Diese Festlegungen w urden 
in  la n g jäh rige r A rb e it  den prak tischen  B edürfn issen entsprechend 
ge tro ffen  und  in  D IN  620, B l. 2, als sogenannte C -K la s s if ik a tio n  n ie ­
dergelegt. H ie rm it  w ird  es m öglich, e inen entsprechenden Genauig­
ke itsg rad  auszuwählen oder M aß- und L a u fge na u ig ke it zu k o m b i­
nieren.

V on besonderer B edeutung is t auch die  E n tw ic k lu n g  der K ä f ig ­
frage. D e r K ä f ig  h a t die A ufgabe, d ie  R o llkö rp e r (K uge ln  oder Rollen) 
in  g le ichem  A bstand  zu ha lten  und be i zerlegbaren Lage rn  die R o ll­
kö rp e r in  e inem  L a u fr in g  festzuha lten . D ie  K ä fige  sind aus E isen­
b lech gestanzt und gepreßt oder aber aus Preßmessing oder SM -S tah l 
gedreht; sie werden au f den R o llkö rp e rn  oder au f den B orden ge führt.
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Die höchsten G eschw indigkeiten, die sich d a m it erre ichen lassen, 
liegen be i e ine r U m fangsgeschw ind igke it von  etw a 25 m/sec, gemessen 
am W ellenum fang . M it  den in  den le tz te n  Jahren en tw icke lten  K ä ­
figen aus Fasers to ff oder L e ic h tm e ta ll lassen sich U m fangsgeschw in­
d igke iten  bis zu 50 m/sec und m ehr erre ichen. Voraussetzung h ie rbe i 
is t eine sorg fä ltige  Schm ierung, also z. B . eine Preßöl- oder Ö lsp ritz ­
schm ierung. Es is t zu e rw arten , daß w e ite re  Steigerungen im  Laufe 
der nächsten Jahre m ög lich  werden.

D ie  S chm ierve rfahren  selbst haben in  den le tz te n  Jahren eine 
rasche E n tw ic k lu n g  durchgem acht. Es w u rden  system atische U n te r­
suchungen über die Lebensdauer der F e tte  angeste llt. D ie  Z e it, nach 
der e in  F e t t  e rneuert werden muß, N achschm ierze it genannt, häng t 
von der La ge ra rt, von  der Lagergröße und von  der D rehzah l ab. Es 
w ird  som it m öglich, fü r  jeden Lagerungsfa ll im  voraus d ie  N achschm ier­
ze it zu bestim m en und anzugeben. U m  die F e ttz u fu h r zu e rle ich te rn  
und e in  Nachschm ieren ohne Lagerausbau zu erm öglichen, w urden 
entsprechende N achschm ierverfahren geschaffen. D e r E in ba u  eines 
Fettm engenreglers e rm ög lich t e in  beliebiges Nachschm ieren und v e r­
h in d e rt e in  Ü b e rfe tte n  und einen W a rm la u f der Lager. D ie  A nw en­
dung der F e ttschm ie rung  w ird  d a m it au f eine w esentlich b re ite re  
Grundlage geste llt.

D ie  V o rte ile  der Ö lschm ierung m achen sich e rs t dann r ic h tig  be- 
n ie rkbar, w enn eine ständige W artung , die z. B . be i e ine r Ö ls tand­
schm ierung no tw end ig  is t, fo r t fä llt .  B e i W älz lagern  besteht aber die 
M ög lichke it, m it  e in fachen M it te ln  e inen se lbsttä tigen Ö lum lau f zu e r­
zeugen, da die zur Schm ierung benö tig ten  Ö lm engen ge ring  sind. D a­
m it  e n t fä llt  dann eine ständige W artung . Solche Ö lförderungse in­
rich tu ng en  s ind be i senkrechter W e llenanordnung be kan n t und werden 
seit langem  ausge führt. Sie w urden  nunm ehr du rch  A nordnung e iner 
festen Ö lschleuderscheibe oder eines losen Ö lringes, d ie  S p ritzö l in  das 
Lager fö rde rn , auch fü r  waagerechte A no rdnung  geschaffen. D a m it 
lassen sich d ie  V o rte ile  e ine r se lbsttä tigen  Ö lum lau fschm ierung  auch 
fü r  waagerecht liegende W e llen  ausnutzen.

Es is t ve rs tän d lich , daß be i dieser E n tw ick lu n g , die h ie r n u r ku rz  
angedeutet werden konnte , W ä lz lage re inbau ten  auch b e i solchen F ach­
gebieten und an solchen Lagers te llen  vorgenom m en w urden, be i denen 
b is lang die  V erw endung von  W älz lage rn  als unm ög lich  angesehen 
Wurde. Es sei in  diesem  Zusam m enhang au f W alzw erkslagerungen, 
auf d ie  Lagerung von  W erkzeugm aschinen, von  großen e lektrischen 
Maschinen, von  K u rb e lw e lle n  der D iese lm otoren usw. hingewiesen. 
M it  an e rs te r S te lle  s ind h ie rb e i aber die H a up tlage rs te llen  im  Schiff, 
also die Lager der z. T . b e trä ch tlich  langen W ellen le itungen , zu nennen, 
ln  überw iegendem  Maße werden heute die L a u fla g e r als Pende lro llen- 
lager ausgebildet, es werden W älz lage r aber auch als S ch iffsd ruck­

lager und  versuchsweise als S tevenrohrlagex eingebaut. Daneben 
e rha lten  aber auch H aup tantriebsm asch inen, z. B . die e lektrischen 
P rope lle rm oto ren , und die  v ie len  H ilfsm asch inen  an B ord  W älzlage i 
in  großem U m fang.

Daß be i e ine r solchen V o rw ä rtsen tw ick lu ng  auch Rückschläge 
a u ftre te n  konn ten , is t durchaus vers tänd lich . T ra te n  sie auf, so kon n ­
ten  ih re  Ursachen durch eingehende Untersuchungen festgeste llt und 
fü r  A b h ilfe  gesorgt werden. Es d ü rfte  zu w e it füh ren , d ie  F ortsch i it te

au f den einzelnen Fachgebieten auch n u r näherungsweise zu behandeln. 
E inen  Ü b e rb lic k  über d ie  V erhältn isse im  S ch iffsbetrieb  g ib t aber 
rech t g u t die Anw endung de r W älz lage r als L a u fla g e r fü r  S chiffs­
we llen. A bb . 1 ze ig t die E n tw ick lu n g , die der E in ba u  von  P ende l­
ro llen lagern  fü r  Schiffsw ellen se it dem Jahre 1930 b is je tz t  genommen 
ha t. H ie rb e i konn ten  nu r die L ie fe rungen der V ere in ig te  K uge llager­
fa b rik e n  A .-G ., S chw e in fu rt, be rü cks ich tig t werden. Diese E n tw ic k ­
lung  h a t aber ih ren  H ö h e p u n k t noch n ic h t e rre ich t, zum al das W ä lz ­
lage r als e in  noch junges M aschinenelem ent anzusprechen is t. Es is t 
also zu e rw arten , daß in  den nächsten Jahren au f diesem G ebiet noch 

v ie l A rb e it  ge le is te t werden w ird .

Wichtige Fachliteratur.
A u s z

Typen der T urb inen .

Fa. 12. K ap lan -Turb inen  und hyd rau lisch  verste llbare  Schiffsschrau­
ben nach dem gleichen P rinz ip . M it te ilu n g  des S chw edisch-Internationa len 
Pressebüros. S tockho lm , 15. Jah rg ., 26. N o v . 194t.

D ie  schwedische T u rb in e n fa b rik  K a rls tads M ekaniska W erkstad  ha t 
in  den le tz te n  zwanzig Jahren K a p la n -T u rb ine n  m it  e iner G esam tkra ft­
le is tung  von  1 750 000 P K  gebaut. D ie  größ ten K a p la n -T u rb ine n  der W e lt 
sind d o rt hergeste llt w orden, näm lich  die T u rb inen  fü r  d ie  s ta a tlich  schwe­
dische W asserkra ftanlage in  V argön  und das S v ir-W e rk  in  R ußland, deren 
T urb inen  L a u frä d e r m it  einem Durchmesser von  8 bzw . 7,42 m  haben.

N ach dem P r in z ip  der K a p la n -T u rb ine  h a t diese schwedische Gesell­
schaft in  den le tz ten  Jahren eine Schiffsschraube m it  hyd rau lisch  ve rs te ll­
baren F lüge ln  e n tw icke lt. Diese Schraube, Ka-M e-W a-Schraube genannt, 
Weist mehrere E igenschaften auf, d ie V o rte ile  sowohl h in s ic h tlic h  der Schrau­
benw irkung  als auch h in s ic h tlic h  des M anövrierens erwiesen haben. D ie  
M anöver werden d ire k t von  der B rücke  ohne M aschinenkom mandos aus­
g e füh rt.

B isher s ind über 40 Sch iffe  m it  Ka-M e-W a-Schrauben ausgerüstet 
worden. E ine  der le tz te n  L ie ferungen b e tra f e in  Vermessungsschiff von 
600 t ,  das k ü rz lic h  fü r  das schwedische Seekartenam t fertiggest.e llt wurde. 
Das S ch iff wurde m it  dieser Schraube p ra k tisch  v ib ra tio n s fie i gemacht.

Gasantriebe.

Fa. 13. Generatorengasbetrieb fü r  Schiffe. M it te ilu n g  des Schwedisch- 
In te rn a tio n a le n  Pressebüros, S tockho lm , 15. Jahrgang, n .D e z .  1941-

Schweden is t  das Land, wo Generatorengas als B e tr ie b ss to ff fü r  M o­
to ren  b isher am  m eisten Anwendung gefunden ha t.

H eute  fahren m ehr als 70 000 m it  Generatorengas betriebene L a s t­
autos, Autobusse und Personenwagen a u f schwedischen S traßen, und in  der 
L a n d w irts c h a ft s ind m ehrere tausend G eneratorengas-Traktoren an der 
A rb e it. Schienen-Autos werden m it  demselben T re ib s to ff betrieben, der 
auch w eitgehend fü r  s ta tionä re  M oto ren  Anwendung f in d e t.

Außerdem  w ird  Generatorengas se it e in iger Z e it in  gewissem U m fange 
zum A n tr ie b  k le ine r Schiffe  ve rw and t. In  einem k ü rz lic h  e rs ta tte te n  Be­

il g e.
r ie h t e rk lä rte  die zu r Förderung der Anw endung des neuen Ire ibs to ffes  ge­
gründete S taa tliche  Schwedische Generatorengas-Gesellschaft, daß sie einige 
v ie rz ig  Generatorengas-Anlagen an B o rd  vo n  F ischerbooten, "Vermessungs­
sch iffen, K ana lsch iffen , M otorseglern und Fähren e inge rich te t h a t. V ie r 
G eneratoren-Typen gelangten dabei zu r Anwendung, von  denen der größte 
200 PS en tw icke lt. D ie  Anlagen haben b isher gute R esu lta te  ergeben und 
die Gesellschaft is t  der A ns ich t, daß ein großer T e il der schwedischen K üsten- 
und Seenverkehrs-M itte l m it  Generatorengas be trieben  werden könn te .

F.in anderer E rsa tz tre ib s to ff, der gegenwärtig in  gewissem Ausmaße 
von k le inen schwedischen M otorsch iffen , hauptsäch lich  von F ischerbooten, 
b e n u tz t w ird , is t  H o lz tee r. N ach einigen k le inen Änderungen der M otoren 
ha t sich dieser T re ib s to ff als e in  gutes E rs a tz m itte l fü r  R ohö l erwiesen.

W erksto ffe  fü r  M aschinen.

Fa. 14. Beton-Neuerung. Leichtbeton m it  25%  geringerem Gewicht, 
aber unverm inderter Stärke. M itte ilu n g  des Schw edisch-Internationa len 
Pressebüros, S tockho lm , 15. Jahrgang, 26. N o v . 1941.

Dem großen schwedischen Zem entkonzern, Skänska Cement A /B , is t 
es gelungen, e in  Le ich tbe to .nm ate ria l m it  20— 25%  geringerem  G ew icht als 
frühere  Le ich tbe ton typen , aber unve rm in d e rte r F e s tig ke it zu erzeugen. Das 
neue B aum a te ria l w urde  ,,S ip o rex “  genannt. In fo lge  seiner fe inen P o ros itä t 
is t  es auch besser iso lierend gegen W ärm e und K ä lte .

D ie  Gesellschaft h a t mehrere Jahre h in d u rch  diesen Le ich tbe to n  her­
geste llt, der in  ausgedehntem Maße in  der schwedischen B au indus trie  v e r­
wendet worden is t.  M an n im m t in  Schweden an, daß der neue B eton  ein 
W e lta r t ik e l m it  großen M ög lichke iten  werden w ird . Z u r Z e it erzeugen in  
Schweden v ie r  und in  F inn la n d  eine F a b r ik  „S ip o re x “ . D er neue B eton , 
der in  einer großen A nzah l von  Ländern  p a te n tie r t is t, s te llt  ein Ergebnis 
ausgedehnter Forschungsarbe it dar, d ie in  den Labora to rie n  der Skänska- 
Cement-Gesellschaft ausgeführt w ird .

D ie  gleiche schwedische Gesellschaft h a t v o r e in paa r M onaten einen 
B e trag  von  andertha lb  M illio n e n  K ronen fü r  d ie E rr ic h tu n g  und E rh a ltu ng  
eines Forschungsinstitu tes fü r  Cement und B e ton  an der K ön ig lichen  1 ech- 
nischen Hochschule in  S tockho lm  g e s tifte t. Sie scheint also schon guten 
E rfo lg  m it  ih rem  L e ich tbe to n  gehabt zu haben.



92 Bûchers cliau. W erft * Reederei * Hafen
1942. HeftG.

Z e i t s c h r i f t e n s c h a u .
Werkstoffe.

D e r  h e u t i g e  S t a n d  d e r  L e i c h t m e t a l l - V e r w e n -  
d u n g  i m  F a h r z e u g b a u .  W . Bleicher. Zeitschr. V D I. 86, 49— 54, 
1942, N r. 3/4.

F ü r den Leichtm etallbau is t die selbsttragende Schalenbauweise be­
sonders geeignet. Die Hauptanwendungsgebiete sind Personen- und Güter­
wagenbau sowie Personen- und Lastkraftwagenbau. D ie wesentliche Sen­
kung des Fahrzeuggewichtes je E inhe it der Nutzlast, die durch die Le ich t­
metallverwendung erreicht w ird, is t fü r die leistungsfähige und w irtschaft­
liche Gestaltung des gesamten Verkehrswesens von großer Tragweite. Es 
werden die Auswertung der stofflichen Gegebenheiten, bauliche Maßnahmen, 
Anwendungsbeispiele und die w irtschaftlichen Vorte ile erörtert

Meßtechnik der Flugzeuge.
F ' l u g m e s s u n g e n  ü b e r  d e n E i n f l u ß  d e r  l a u f e n d e n  

S c h r a u b e  a u f  A b w i n d  u n d  S t a u d r u c k  a m  H ö h e n ­
l e i t w e r k .  E. Eujen. . (2. Bericht.) Luftfahrt-Forschung 18, 345— 351, 
1941, N r. xo (Aerodyn. Versuchsanstalt. Ins t. Forsch.-Flugbetrieb.)

D ie vorliegenden Messungen wurden m it dem Flugzeugmuster Messer­
schm itt B f 108 durchgeführt und bilden eine Fortsetzung der in  einem frü ­
heren Bericht m itgeteilten Flugmessungen zur E rm ittlun g  des Schrauben­
strahleinflusses auf die Strömung am Höhenleitwerk. Zum wesentlichen 
E rfo lg  der Messungen trug  die eingebaute Höhenruder-Entkupplungsvor­
rich tung bei, die es ermöglichte, das Le itw erk selbst als integrierende Fühl­
fläche zu benutzen. Ausgehend von der Messung der Selbsteinstellung des 
Höhenruders w ird  der m ittle re  Abw indw inkel und der Staudruck am L e it­
werk e rm itte lt. D ie Kenntnis der Strömungsvorgänge am Le itw erk hat fü r 
die Vorausberechnung der Längsstabilitä t eines im  E n tw u rf befindlichen 
Flugzeugmusters große Bedeutung.

Binnenwasserstraßen.

D a s  B i n n e n w a s s e r s t r a ß e n n e t z  i m  n e u e n  E u r o p a .  
H . Clarus. Bauzeitung 1941. 385/87, N r. 32.

Es w ird  der M itte llandkanal, die Herstellung eines den Rhein und die 
Donau verbindenden Großschiffahrtsweges, der Ausbau der hochrheinischen 
Wasserkräfte, der Donau— Oder-Kanal, eine zweite künstliche Wasserstraße 
quer durch das Böhmerland, der Ausbau des Regensburg-Amberger-Erz- 
kanals, der Elbe-Oder-Kanal behandelt. Außerdem w ird  die Bedeutung 
des Oberrheins und die Weser-Main-Verbindung erörtert.

Segeln.

D re  G r u n d g l e i c h u n g e n  d e r  S e g e l t h e o r i e  u n t e r  
B e r ü c k s i c h t i g u n g  d e r  S e g e l n e i g u n g  i n  L ä n g s  - u n d  
Q u e r r i c h t u n g .  Hans von Schulmann. Zeitschr. f . angew. M ath. u. 
Mech. 21. 308/310, 1941, N r. 5.

D ie Prandtische Tragflügeltheorie hat auch auf dem Gebiet des Segelns 
zu einer neuen Betrachtungsweise der Vorgänge am segelnden Boot geführt. 
Im  Zusammenhang h ie rm it wurde die E inführung dimensionsloser Beiwerte 
fü r  A u ftrieb  und W iderstand angenommen. D ie vorliegenden Betrachtungen

geben den Grundgleichungen der Segeltheorie eine allgemeine Form. Sie 
gestatten nunmehr die A rbe it des Segelns in  allen Lagen zu übersehen und 
m it H ilfe  von Segel- und Bootspolare das gesamte Kräftespiel am segelnden 
Fahrzeug zu verfolgen.

Allgemeine Meßtechnik.
E in  n e u e r  m it  D ä m p f u n g  v e r s e h e n e r  K o h l e d r u c k -  

B e s c h l e u n i g u n g s m e s s e r .  H . Niepel. D ie Meßtechnik. 17. Jg. 
Dez. 1941, H e ft 12, S. 185/190.

Zur Aufzeichnung von Beschleunigungen, besonders von Erschütte­
rungen, die einen unregelmäßigen oder stoßartigen Charakter haben, wurde 
ein neuer Kohledruck-Beschleunigungsmesser entw icke lt, der im  Aufbau 
und seiner Anwendung ausführlich beschrieben w ird . Der Beschleunigungs­
messer zeichnet sich besonders durch eine gute Dämpfung aus. Zahlreiche 
Abbildungen veranschaulichen die technischen Eigenschaften des Gerätes.

V o l l k o m m e n e  u n d  e r w e i t e r t e  Ä h n l i c h k e i t  b e i  
s t a t i s c h e n  E l a s t i z i t ä t s p r o b l e m e n .  H . Weber. Zeitschr. 
V D I. 86, 59— 60, 1942, N r. 3/4.

Die Ähnlichkeitswissenschaft unterscheidet zwischen eigentlichen Mo­
dellgesetzen, die aus der dimensionsfreien Darstellung des Verhältnisses 
zweier das Problem kennzeichnender Erfahrungsbeiwerte hervorgehen, und 
allgemeinen Ähnlichkeitsgesetzen, die nur auf einen Erfahrungsbeiwert ge­
gründet sind. So zeigt auch die Behandlung der einfachen E lastiz itätspro­
bleme, daß, sobald tatsächlich zwei Stoffbeiwerte einen entscheidenden E in ­
fluß haben, deren Verhältn is ein wirkliches Modellgesetz begründet. Der 
Verfasser sagt zusammenfassend: Nach dem heutigen Stand der Forschung 
sind Modellversuche m it dem Ziel der Übertragung der Zahlenergebnisse 
auf eine Hauptausführung auf dem Gebiete der Fließ- und Brucherschei­
nungen solange n ich t möglich, als es n ich t gelingt, den Vorgang des Fließens 
und der Zerrütterung der K ris ta lle  und Moleküle eines W ertstoffes in  physi­
kalische Erfahrungsgesetze zu fassen. So zeigen z .B . Dauerfestigkeitsver­
suche, daß von der Dauerhaltbarke it eines kleinen Modells n ich t auf die 
der geometrisch vollkommen ähnlichen vergrößerten Ausführung geschlossen 
werden kann.

Wehre.
Ü b e r  d e n  Ü b e r  f  a 11 b e i  w e r  t  e i n e s  r e c h t w i n k l i g -  

d r e i e c k i g e n  M e ß  w e h r s .  ( i .M it t . )  Techneol. Rep. Töhoku U niv. 
Sendai. 13. 350— 371, 1941. F . Numachi.

In  der vorliegenden A rbe it w ird  der E influß der Überfallbreite B  und 
des Abstandes W  der Kanalsohle vom tiefsten W ehrpunkt auf dem Bei­
w ert n  untersucht. Es werden die Versuchseinrichtungen und die Meß­
methode besprochen, die Meßergebnisse graphisch dargestellt und eine em­
pirische Formel aufgestellt.

Docks.
G r o ß e s  T r o c k e n d o c k .  Zeitschr. V D I. 86, 56, 1942, N r. 3/4.
Es w ird  das im  J u li 1939 seinem Bestimmungszweck übergebene neue 

italienische Trockendock von 270 m Länge, 40 m Breite und 14,25 m Wasser­
tiefe (Innenabmessungen) eingehend beschrieben.

Dücherschau.
Die britische Kriegsflotte, eine Betrachtung über ihre Kam pfkraft und ihren 

Einsatz. Von Gerhard H ö f l i c h .  96 Seiten, 25 Abb. Berlin : Verlag 
E. S. M itt le r & Sohn. 1941. Preis geh. 2,50 RM.

So unübertrefflich der Weyer in  seiner gedrängten Systematik und 
Übersichtlichkeit is t —  dies sind die wesentlichen Vorzüge des deutschen 
, .Taschenbuches“  der Kriegsflotten gegenüber dem umfangreicheren, aber 
eben darum auch fü r den Handgebrauch weniger sich eignenden englischen 
Parallelwerk „Jane ’s F ighting Ships“  — , so w ird  doch mancher Besitzer 
des Weyer den Wunsch haben, über den inneren Zusammenhang einer 
F lotte, sozusagen über den Leitgedanken, der ihren Aufbau und Ausbau 
bestim m t hat, Näheres zu erfahren. Diesem Bedürfnis kom m t h insichtlich 
der englischen Kriegsflotte das vorliegende Büchlein entgegen. Der durch 
zahlreiche Veröffentlichungen in  früheren Jahrgängen der , ,Kriegsmarine“  
bekannte Verfasser g ib t in  diesem Buch einen Überblick über das Wesen 
und die Entstehung der wichtigsten Schiffstypen der englischen Kriegs­
marine, wobei auch manches fü r den Fachmann Wesentliche gesagt w ird : 
Welche n ich t immer nur m ilitärischen Gesichtspunkte die verschiedenen 
Schiffstypen der heutigen F lo tten  bestim m t haben, wie diese Typen in  der 
englischen Kriegsmarine sich im  Laufe der Zeit entw icke lt haben und wo­
durch im  einzelnen Geschützaufstellung, Geschwindigkeit, Panzerung, kurz 
die Verte ilung der offensiven und defensiven Waffen bedingt sind.

Das Büchlein enthält maßstäbliche Längsrißskizzen der Überwasser­
schiffe und eine größere Reihe von Lichtb ildern. In  der Schiffsliste sind 
im  wesentlichen nur die m ilitärischen Angaben über Baujahr, Panzerung,

Verdrängung, Geschwindigkeit, Reichweite und Bewaffnung enthalten unter 
Verzicht auf die mehr technischen Fragen wie: Abmessungen, Maschinen­
leistung, Maschinenart, Bauwerft usw. K l i n d w o r t .

Hilfsbuch fü r die praktische Werkstoffabnahme in  der Metallindustrie. Von
E. D a m e r o w  und A.  H e r r .  2. A ufl. 117 Seiten m it 35 Abb. und 
75Zahlentafeln. Berlin: Springer-Verlag O. H . G. 1941. Preis br. RM 9,60.

Das im  Jahre 1936 erstmalig herausgegebene H ilfsbuch erscheint in  
der zweiten Auflage und wurde weiter ausgestaltet entsprechend den grö­
ßeren Anforderungen, die heute an die W erkstoffprüfung gestellt werden. 
D ie umfassenden und übersichtlich zusammengestellten Zablentafeln er­
sparen viele mühevolle Berechnungen bei mechanisch-technologischen 
Prüfungen.

Der erste T e il des Buches b rin g t die Grundlagen der z. Z t. gebräuch­
lichen Prüfverfahren, die üblichen Regeln werden entw ickelt und z. T. an 
Beispielen erläutert.

Der zweite und d r itte  T e il bringen eine Zusammenstellung der Tafeln 
zur E rm ittlun g  der Festigkeiten, Dehnungen und Einschnürungen sowie 
der Härten. D ie Tafeln des vierten Teiles zeigen die Beziehungen zwischen 
den m itte ls der verschiedenen Verfahren festgestellten H ärten unterein 
ander sowie deren Vergleich m it den Festigkeiten. In  dem letzten Teil 
befinden sich Tafeln zur Umrechnung der fü r die W erkstoffprüfung w ich­
tigen Maße und Gewichte. H u x d o r f i .
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Werkstoffnachrichten.
U n te r M itw irk u n g  des Sparstoffkom m issars des W ehrkreises X , D ip l.- In g . H u x d o r f f ,  und anderer Facbrefeienten.

L i t e r a t u r - A u s w e r t u n g e n .

G. S ch iko rr und  K . A le x : Ü b e r  d i e  V e r r o s t u n g  a l t e  r  i m  
W a s s e r -  u n d  T i e f b a u  v e r w e n d e t e r  E i s e n t e i l e ,  ¿ e it- 
schr. W issenschaftl. A bhandlungen d. Deutschen M ateria lp rü fungsansta lten ,
H e ft 2 (1941) S. 17— 31, 42 A bb . . _  ,

B e i den m annigfachen Abbrüchen der le tz te n  Jahre’ m  B e r lin  wurden 
a lte  E isente ile , d ie z. T . vom  U m bau der a lte n  Stadtschleuse 1936/ 37 s tam ­
men fre i Es hande lt s ich um  N o rm a l-P ro file , um  Rostabdeckungen und 
um  U ferw ände aus den Jahren 1863— 1894- A n  den m eisten Ste llen w ar 
der R o s ta n g riff unm eßbar gering. S tä rke r (etwa b is  zu 0,1 m m  p ro  Jahr) 
w ar er in  rasch fließendem  Spreewasser und noch s tä rke r (bis zu 0,3 m m  
pro Jahr) an einigen Ste llen, d ie sich im  E rdboden in  H öhe des Grundwasser­
spiegels befunden ha tten .

D ip l.- In g . G. Seelmeyer, V D I ,  B e r lin : K o r r o s i o n s v e r h u t  u n  g
i n  W a r m w a s s e r v e r s o r g u n g s a n l a g e n .  V D I-Z e itsch r. Bd.
85, H e ft 43/44 v . N o vb r. 1941, S. 859/66, 14 A bb.

D ie  technischen V erfahren , d ie  K o rros ion  in  W armwasseranlagen ve r­
hüten sollen brauchen als w ich tigs te  Te ile  F ilte r  oder Zum eßeinrichtungen 
fü r  chemische S toffe. Ü ber die verschiedenen A usführungen dieser Teile, 
die b isher an ihnen  gesammelten E rfah rungen  sowie über die Z iele ih re r 
weiteren E n tw ick lu n g  w ird  b e rich te t. F ü r  R ohrle itungen  w urde b is lang 
durchweg K u p fe r verw endet und neuerdings auf F luß -S ta h l übergegangen. 
Es w ird  em pfohlen, L e itungen  aus H a rt-P o rze lla n  oder Jenaerglas herzu­
stellen. .. ,

Oswald Bauer und G erhard S ch iko rr: G r o ß v e r s u c h e  ü b e r  
d a s  R o s t e n  v o n  g e k u p f e r t e m  S p u n d w a n d s t a h l .  Z e it-  
schr. W issenschaftl. A bhandlungen d. D eutschen M ate ria lp rü fungsansta lten , 
H e ft 2 (1941) S. x— 17, 36 A bb . und Zahlentafe ln.

Es ergab sich be im  A n g r if f  du rch  Meer- und  Brackwasser und durch 
Moorboden eine A b tragung  von  0,05 bis. 0,1 m m  p ro  Jah r, be i Flußwasser 
0,005— 0,05 m m  p ro  Jahr. E in  e indeutiger E in flu ß  des Kupfergehaltes auf 
die R ostbeständ igke it w urde n ic h t festgeste llt, v ie lm ehr w a r der A n g r iff  
be i S t 37 und S t 55 gleich, s ta rk  und in  den m eisten Fä llen  z iem lich  gle ich­
m äßig.' Ö rtliche  Einfressungen w aren vorhanden, s ind aber höchstw ahr­
scheinlich au f den E in flu ß  der W a lzhau t zurückzu führen . M it  e in iger W a h r­
sche in lichke it lä ß t sich aus den Versuchen schließen, daß die Rostgeschw in­
d ig k e it m it  der Z e it a bn im m t.

H . B ra e tz : D i e  V e r a r b e i t u n g  v o n  k u p f e r p l a t t i e r -  
t  e m  A l u m i n i u m  ( C u p a l )  i n  F o r m  v o n  B l e c h e n  S c h e i ­
b e n  u n d  S c h i e n e n .  W e rk s ta tt und B e trie b , 74 (1941), N r . 4, S. 97
— 101. 8 A bb . . , ,

Entsprechend seinen Oberflächeneigenschaften is t  Cupal e in Austausch­
w e rks to ff fü r  K u p fe r  und  Cu-Legierungen w ie  z. B . Messing, Tom bak, Bronze, 
Neusilber usw. und fin d e t demzufolge Verw endung in  der E le k tro te ch n ik  
fü r  S trom übergänge zwischen Schwer- und L e ich tm e ta ll, fü r  W ärm eaus­
tauscher in  H e iz- und  K ühlan lagen, R eflek to ren , K le inw a ren  w ie  Abzeichen, 
P lake tten  usw. Es werden A n le itungen  gegeben fü r  d ie V e ra rb e itu n g  von 
Cupal du rch  spanlose Form ung, spangebende Bearbe itung , Verb indungs­
a rbe iten  du rch  L ö te n , Schweißen, N ie te n  usw., fe rner OberflachenVerede­
lung  (Z. B . Polieren, Verzinnen, galvanische Überzüge, Färben, u. U . E lo x ie ­
ren, be i e inseitiger P la ttie ru n g , T iefätzen) und schließlich Korrosionsschutz 
an S chn ittka n ten .

H . H ü n lic h : Z u r  F r a g e  d e r  K o n t a k t k o r r o s i o n  v o n  
A l u m i n i u m - L e g i e r u n g e n .  A lu m in iu m , 23 (1941). N r. 8 , b. 389
— 402. 31 A bb . D ie  Poten tia lun te rsch iede  in  Kochsalzlösung zwischen A lu ­
m in iu m  D u ra lu m in , S tah l und Messing wurden gemessen und m  einer Zah­
len ta fe l zusamm engestellt. E in  E lox ie ren  der A l-Leg ie rungen und ein V er- 
kadmen oder V erz inken  der Schwermetalle, also e in  O berflächenschutz bei- 
der M eta lle  is t  no tw endig , um  die Spannungsunterschiede s ta rk  herabzu­
setzen oder zum  Verschw inden zu bringen . Schnell-Korrosionsversuche m  
oxydischer Kochsalzlösung m it  A l-Leg ie rungen im  Zusammenbau m it  
Schwermetallen (z. T . e lo x ie rt bzw. ve rkadm et oder ve rz in k t)  wurden du rch ­
ge füh rt. Z in k  schü tz t n ic h t so g u t w ie  K adm ium . Gleicherweise w urden 
Korrosionsversuche an m ite inande r zusammengebauten verschiedenen A l-  
Legierungen vorgenommen. .

B . W u l l h o r s t : K o r r o s i o n s s c h u t z  v o n  M a g n e s i u m  u n d

s e i n e n  L e g i e r u n g e n .  M it t .  Forschungsinst. Ede lm etalle  Schwab.-

( mULegierungszus’ätze, Schutzüberzüge, E n tfe rnu n g  der w irksam en Stoffe 
im  angreifenden M it te l.  Leg ierungsm etalle : A l, M n  Zn, S l- auch Ca und 
Be während Cu, A g  und N i im  allgemeinen ausscheiden. A ls  schwerlos- 
liche  Schutzschichten kom m en Phosphat, F luo rid , S il ik a t und C hrom at in  
Frage. D ie  du rch  anodische O xyd a tion  erzeugten Schutzschichten sind 
s ta rk  porös und deshalb weniger w irksa m  als be i A l. E ine  Verbesserung iS 
m öglich  durch  N achbehandlung m it  heißer Chrom atlösung oder m it  xoproz. 
Wasserglaslösung. D ie  Ergebnisse sind verschieden je  nach Legierung. Z ur 
P rü fung  auf P o ren fre ihe it e ignet s ich das V erfahren  nach D  u i  E e k.

H  V oß küh le r: D i e  K o r r o s i o n s b e s t ä n d i g k e i t  d e r
A l u m i n i u m - W a l z l e g i e r u n g e n  i n  S e e w a s s e r  u n d  i n  
s e e w a s s e r ä h n l i c h e n  L ö s u n g e n .  A lu m in iu m , 23 (1941). N r. 7,

S' 3 D hTE rgebnistc ’e iner großen Z ah l se it e tw a i 933 v e rö ffe n tlic h te r U n te r­
suchungen über K orros ionsbeständ igke it vo n  A l und A l-Leg ie rungen gegen­
über Meerwasser oder ähn lich  zusammengesetzten Losungen werden zu­
samm engestellt und m ite inande r verg lichen. Ferner werden die Ergebnisse 
ausgewertet zu r A u fs te llung  einer M itte lk u rv e  der B es tänd igke it der einzel­
nen Legierungsgattungen un te r B erücks ich tigung  der unterschiedlichen 
P rü fverfahren . Sehr günstig  is t  das V e rha lten  vo n  Legierungen der G a t­
tungen A l-M g  A l-M g-M n und  A l-M n , z. T . auch von  P la ttie rw e rk s to ffe n . 
D ie  m eisten der m it  3% -N aC l-Lösung oder küns tlichem  Meerwasser ange- 
fe tz tT n  Vem uche“ eigen in  erster Näherung gleiche Ergebnisse; d ie W irk u n g  
is t  eher s tä rke r als be i N aturversuchen. Legierungen gleicher Zusammen 
Setzung, aber von  verschiedenen H erste llerw erken zeigen o f t  abweichendes 
V erha lten .

M itte ilungen  des Sparstoffkommissars.
Im  W ehrkre is  X  is t  e in  V erfahren  e n tw ic k e lt worden, das die genaue 

photographische Ü bertragung von  Zeichnungen au f Stahl, K u n s ts to ff und 
dgl. e rm ög lich t und sich insbesondere fü r  Form lehren eignet. Es werden 
in  diesem Falle  n ic h t M ateria lien , sondern Facharbeiterle istungen erspart. 
D er W erkzeugm acher b rauch t das o f t  rech t langw ierige A u fre ißen  der Lehre 
n ic h t vorzunehm en und is t  fü r  andere A rb e ite n  fre i. . . ,

F ü r die neu in  die S p a rs to ff-A k tio n  einbezogenen Indus triebe triebe
werden nachstehend einige H inw eise gegeben:

B a u -In d u s tr ie : R epa ra tu r und In s ta nd h a ltu n g  von Baumaschinen, 
Förderwagen, Iso lierungen aus B le i und A lu m in iu m , M uffend ich tungen  von 
R ohrle itungen, eisenarme Lu ftschu tz tü ren , eisensparende Fußboden und 
Decken bei In d us tr iebau ten  (vgl. den A r t ik e l von  H . H ille  m  H e ft 19 
O ktober 1941 —  der Z e its c h r ift W e rks ta tts te ch n ik  S. 330 334)-

Telefonische A uskün fte  e r te ilt  der Sparstofikom m issar des W ehrkreises 
X  u n te r H am burg  58 39 51 ■ Zu Besprechungen s teh t er in  seinem B üro  
H am burg  20, B orste le r Chaussee 85, nach vorheriger Anm eldung jederze it 
zur V erfügung .

Fachm itte ilungen.
Satinierbleche aus R em an it-p la ttie rtem  D EW -Edelstah l.
R e m an it-p la ttie rte  W erks to ffe  haben in  v ie len  Industriezw eigen schon 

die Fertigungen aus R e m a n it-V o llm a te ria l ve rd räng t. \  o r a llem  is t  die 
werkstoffsparende E igenschaft dieses M a te r ia ls  ein  G rund fü r  seine e rfo lg ­
reiche E in fü h run g . A ls  v o llw e rtig e r A ustauschsto ff fü r  N icke l, S ilber K u p  
fe r und seine Legierungen, B le i und S toffe, die m  der chemischen In d u s tr ie  
Verwendung fanden, h a t s ich der p la tt ie rte  W e rks to ff übe ra ll g u t bew ahrt.

In  Fällen , wo der R em an it-S tah l, z. B. der austem tische unm agnetisc e 
S tahl, n ic h t anwendbar is t, kann  heute der p l a t t i e r  t  e W e rks to ff ve r­
wendet werden. D er G rundw erksto ff E isen is t  m agnetisch und be s itz t die 
günstigsten E igenschaften fü r  eine mechanische B earbeitung, w ahrend die 
fo s t-  und Säurebeständige R em an it-S ch ich t der T räger der Korrosions-
bes tänd igke it is t. . . A

R e m a n it-p la ttie rte  Bleche können heute in  einer Lange von  10 m  Und 
einer B re ite  von  2 m  no rm a l gew alzt w erden . D ie  größte B re ite  lie g t bei 4 m .

Gewerbliche Schutzrechle.
Patentanmeldungen.

E  i  n  s p r  u c h s f r i s t  b i s  z u m  29. A  p r  i  1 1942.

46a2. 7. S t 59262. E r f . :  D r. G ould H . Cloud, E lizabe th , New Jersey, V . 
S t.Ä . A n m .: S tandard O il D eve lopm ent Company, L inden, New Jersey, 
V . St. A . D i e s e l ö l e .  29. 11. 39- V . St. A . 30. 11. 38. P ro te k to ra t
Böhm en und  M ähren. _ , , . .
8 4 b , i .  K  157981. E r f . :  D r.-In g . C h ris tian  K eu tne r, Magdeburg. A nm .. 
F ried . K ru p p  G rusonw erk A G ., M agdeburg-Buckau. H u b t o r  u r  
S c h l e u s e n .  28. 6. 40. P ro te k to ra t Böhm en und M ähren.
84 b , ! .  K  158 551. E r f . :  W a lte r  K n a u ff, M agdeburg. A n m .: F ried . K ru p p  
G rusonw erk A G ., M agdeburg-Buckau. S c h w i m m e n d e s  S c  h i t  t  s - 
h a l t e k r e u z  z u m  F e s t h a l t e n  v o n  S c h i f f e n  i n  S c h l e u ­
s e n .  27.  8. 40.

E  i  n  s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  5. M a i  1942.

13 a, 8/10. Sch 117 033- E r f . : D r.- In g . e. h. O tto  H . H a rtm a n n  u. H e in rich  
Peperkorn Kassel-W ilhelm shöhe. A n m .: Schm idt'sche H eißdam pf-G esell­
scha ft m . b. H „  Kassel-W ilhelm shöhe. S c h i f f s w a s s e r r o h r k e s ­
s e l  m i t  U m g e h u n g s k a n a l .  17. 11 .38 . P ro te k to ra t Böhm en ünd 
M ähren.
65 a2, 57. S 143 588. E r f .: D ip l.- In g . D r. p h il. H erm ann H o r t, B e rlin -C har- 
lo tte nb u rg . A n m .: Siemens A pparate  und Maschinen G. m. b. H ., B e rlin . 
S t e u e r e i n r i c h t u n g  f ü r  S c h i f f s s t a b i l i s i e r u n g s a n -
l a g e n ,  io . i .  41. _  ^  T
84 d 2. B  192 832. Erf., zugl. A n m .: D r.- In g . K u r t  Beyer u. D r.-In g . M ax 
M eyer, Dresden. A l s  F l i c h e n t r a g w e r k  a u s g e b i l d e t e s U n -  
t e r g e r ü s t  f ü r  S c h w e n k b a g g e r  u. dgl. 23. 12. 40.
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84 c!, 1/05. H  161 797. E rf., zugl. Anm .: K u r t  v. Hagen, Wissel b. Kleve 
a. Rh. V o r r i c h t u n g  z u m  B a g g e r n  v o n  K i e s  o. dgl. m i t  
e i n e m  S c h r a p p g e f ä ß .  8. 3. 40. P rotektorat Böhmen und Mähren.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  12. M a i  1942.

13b, 20. G 101 497. ¡23 Gustav F. Gerdts, Bremen. E i n r i c h t u n g  
z u m  E i n f ü h r e n  v o n  C h e m i k a l i e n  i n  D a m p f k e s s e l ­
s p e i s e l e i t u n g e n .  27. 3. 40. P rotekto rat Böhmen und Mähren.
65 a2, 49. C 55 839. ¡gj D ip l.-Ing . E m il Caspary, Bremen-Hemelingen. 
S c h u t z g i t t e r  f ü r  S c h i f f s k o j e n .  31.5. 40. P rotekto rat Böh­
men und Mähren.
65 f 3, 13- K  148 181. E rf., zugleich A nm .: Hermann Heinrich, Chemnitz. 
D ü s e  f ü r  e i n e  S c h i f f s s c h r a u b e .  9. 10. 37.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  19. M a i  1942.

24b, 8/04. D 81 910. E rf.:  D ip l.-Ing . Theodor Zw illing, K ie l-W ellingdorf. 
A nm .: Deutsche Werke, K ie l AG., K ie l. K e s s e l f e u e r u n g  m i t  Ö l ­
o d e r  S t a u b b r e n n e r n  m i t  u m l a u f e n d e m  Z e r s t ä u b e r ­
b e c h e r .  18. 1. 40. P ro tekto ra t Böhmen und Mähren.

Patente.
13b, 15/01. 718511. E rf.:  O tto Beeck, Bremen. In h .: Deutsche Schiff- 
und Maschinenbau AG., Bremen. E n t g a s e r  f ü r  v e r s c h i e d e n  
g r o l i ^  K o n d e n s a t -  o d e r  S p e i s e w a s s e r m e n g e n ;  Zus. 
z. Pat. 707 706. 19. 12. 39. S 81 729.
13 d, 22. 718570. E r f .: Georg Wöhren, K ie l. In h . : Fried. K rupp Germania­
w e rft AG., Kiel-Gaarden. D a m p f w a s s e r a b l e i t e r  m i t  e i n e m  
R e g e l g l i e d  u n d  m e h r e r e n  v  e r s c h i e d e n  b e m e s s e n e n  
D ü s e n .  17. 4. 40. K  157339. P rotekto rat Böhmen und Mähren.
35 b, 3/16. 718 095. E rf., zugl. In h .: W ilhe lm  Pohlmann, Ham burg-Uhlen­
horst. V o r r i c h t u n g  z u r  V e r h i n d e r u n g  d e r  Ü b e r l a ­
s t u n g  b e i  S e i l b r u c h  a n  e i n e r  V e r l a d e a n l a g e ;  Zus. z. 
Pat. 674 217. 13. 9. 39- E  52967.
35 c, 1/12. 718 037. E rf.: A loys Hesselkamp, Hamburg. In h .: F irm a Alois 
Hesselkamp, Hamburg. V o r r i c h t u n g  z u m  A u f w i c k e l n  v o n  
S e i l e n ,  b e s t e h e n d  a u s  z w e i  g l e i c h a c h s i g  a n g e o r d ­
n e t e n  T r o m m e l n  m i t  F e  d e r a n t r i e b .  2 8 .7 .3 8 . H  156 633. 
35b, 1/21. 717548. ¡2! Ardeltwerke, Eberswalde. F a h r g e s t e l l a n ­
o r d n u n g  f ü r  e i n e n  z u r  L ä n g s -  u n d  Q u e r f a h r t  m i t  
u m  l o t r e c h t e  A c h s e n  s c h w e n k b a r e n  F a h r g e s t e l l e n  
v e r s e h e n e n  K r a n  o. dgl. 9. 8. 38. A  87758.
35b, 3/16. 717549. E rf.:  D ip l.-Ing . W ilhe lm  Wiemer, Duisburg. Inh .: 
Demag AG., Duisburg. K i p p s i c h e r u n g  f ü r  e i n e n  S c h w i m m -  
k r  a n ; Zus. z. Pat. 708 813. 8. 3. 41. D 84 568.
42 c, 9/02. 718 305. Siemens Apparate und Maschinen G. m. b. H ., Berlin. 
E i n r i c h t u n g  z u r  E r m i t t l u n g  d e r  W e g k o m p o n e n t e n  
e i n e s  S c h i f f e s .  20. 9. 36. S 124 254.
65 a2, 43. 717 676. E rf., zugl. In h . : Dr. ph il. E rhard Horn, Leipzig. V o r ­
r i c h t u n g  z u m  A n z e i g e n  v o n  L e c k w a s s e r  i n  S c h i f f s ­
r ä u m e n .  13 .4 .39 . H  159285.
65 e, 1. 717636. E rf., zugl. Inh .: Jean Pistor, Immenstaad, Bodensee. 
Z u  e i n e m  K ö r p e r  v e r e i n i g t e  W a s s e r m i n e n .  11. 1. 40. 
P 80 247.
65 a2, 57. 718449. E rf.: D ip l.-Ing . Dr. ph il. Hermann H o rt, Berlin-Char- 
lottenburg, u. D r.-Ing. W ilhe lm  Lehmann-Oliva, Berlin-M ariendorf. Inh .: 
Siemens-Apparate und Maschinen G. m. b. H., Berlin . S t e u e r g e r ä t  
f ü r  S c h i f f s s t a b i l i s i e r u n g s a n l a g e n .  7 .1 2 .40 . S. 143 248. 
65 f 3, 3- 718462. E rf.: A lbe rt W ahl, Heidenheim, Brenz. In h .: F irm a 
J. M. Voith , Heidenheim, Brenz. F l ü g e l s c h a f t l a g e r u n g  f ü r  
F  1 ü g e 1 r  a d p r  o p e 11 e r. 9. 12. 37. V  34 393. Österreich.
81 e, 42. 717 567. ¡2  Gebrüder Bühler, Uzw il, Schweiz. S c h i f f s e n t -  
l a d e e i n r i c h t u n g  f ü r  S c h ü t t g u t  m i t t e l s  K e t t e n ­
f ö r d e r e r .  19. 1. 39. B  185988. P ro tekto ra t Böhmen und Mähren. 
84 b, 1. 717802. E rf.: D r.-Ing. e. h. Theodor Becher, Wiesbaden. In h .: 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G., Nürnberg. S e g m e n t ­
v e r s c h l u ß  f ü r  W a s s e r d u r c h l ä s s e  a n  d o p p e l w a n ­
d i g e n  S c h l e u s e n t o r e n ;  Zus. z. Pat. 691481. 23. 10. 36. M
136 096.
84 d, 3. 718 464. Menck & Ham brock G. m. b. H ., Ham burg-Altona.
T  i e f  1 ö f  f  e 1 b a g g e r. 14 . 3 . 36.  M 133 873.

Gebrauchsmuster.
13 d. 1 513 524. W agner-Hochdruck-Dampfturbinen K.-G., Hamburg 1. 
S t  r  a h 1 u n g s ü b e r  h i t  z e r. 24. n .  41. W  32456.
24 b. 1513511. W agner-Hochdruck-Dam pfturbinen Kom mandit-Gesell­
schaft, Hamburg 1. Ö l b r e n n e r  m i t  u m l a u f e n d e m  Z e r ­
s t ä u b u n g s b e c h e r .  13. 1. 41. W 3 1  229.
46 c. 1513661. F rankfu rte r Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. Po- 
korny & W ittek ind , F rank fu rt a. M.-West 13. L u f t a n s a u g l e i t u n g  
f ü r  V e r g a s e r  a n  A u ß e n b o r d b r e n n k r a f t m a s c h i n e n  
f ü r  W a s s e r f a h r z e u g e .  30. 8. 41. F  24033.
47 h. 1 514 156. F irm a J. M. Voith , Heidenheim, Brenz. A u s l a ß s t e u ­
e r u n g  f ü r  S t r ö m u n g s - K r e i s l ä u f e .  29. 4. 39. V  11 921. 
P rotektorat Böhmen und Mähren.
65 b. 1513 327. Auergesellschaft Akt.-Ges. Berlin  N  65. E i n l a ß v e n ­
t i l  f ü r  a u f b l a s b a r e  S c h w i m m w e s t e n  u. dgl. 7. 3. 41. 
A  31 002.
65 f. 1 513 101. Sebastian Greif, München-Milbertshofen 13. M o t  o r ­
a n t r i e b  f ü r  S c h r  a u b e n b o o t  e. 24. 2. 41. G 27741.

Auszug.

Patent Nr. 712 077 Klasse 65 f 1 Gruppe 5. E rf. D ip l.-Ing . K u r t  Schmidt 
in  Köln-Holweide. K r a f t a n l a g e  f ü r  S c h i f f e .  Patentiert im  
Deutschen Reich vom 30. Jun i 1937 an-

Die Aufgabe der E rfindung besteht darin, unter Verwendung fester 
Brennstoffe eine Kraftanlage fü r Schiffe zu schaffen, deren Energiever­
brauch n ich t größer is t als der einer bisher gebräuchlichen Gaskraftanlage, 
die dabei aber die Manövriereigenschaft des reinen Dampfbetriebes hat.

D ie Abb. 1 zeigt schematisch den Aufbau der Schiffskraftanlage. 
Abb. 2 zeigt den Gaserzeuger der Schiffskraftanlage senkrecht geschnitten.

Die Schiffskraftanlage besteht aus den beiden Gasmaschinen 1 und 2, 
die n ich t umsteuerbar sind, dem Gaserzeuger 3 zur Vergasung fester Brenn­
stoffe, z. B. Kohle, Holz usw., und der umsteuerbaren Abwärmekolben­
dampfmaschine 4. Die Gasmaschinen 1 und2 und die Abwärmekolbendampf­
maschine 4 treiben über ein Getriebe 5 die Schraubenwelle 6 an. Den Gas­
maschinen 1 und 2 w ird  das im  Gaserzeuger 3 erzeugte Gas durch die L e i­
tungen 7 und 8 zugeführt, die m it H ilfe  einer gemeinsamen Le itung 9 an 
die Gasreiniger 10 und 11 angeschlossen sind. Der Gaserzeuger 3 is t ein 
solcher m it Verdampfungskammer 12. Der Verdampfungskammer 12 is t 
ein Speisewasservorwärmer 13 vor- und ein Überhitzer 14 nachgeschaltet. 
15 is t ein Dampfwasserabscheider. D ie Verdampfungskammer 12 des Gas­
erzeugers 3 w ird  durch die Abgase der Gasmaschinen 1 und 2 beheizt. Die 
Abgase der Gasmaschinen 1 und 2 werden dem Gaserzeuger 3 durch die 
Leitungen 16, 17 und 18 zugeführt. Durch eine um die Verdampfungskam­
mer 12 herumgeführte Spirale 19 werden die Abgase von oben nach unten, 
d.h. zuerst um den Überhitzer 14 und dann um die Verdampfungskammer 12

geleitet. Unten angelangt, durchstrei-

der Abwärmekolbendampfmaschine 4 durch die Le itung 21 zugeführt. W äh­
rend die n ich t umsteuerbaren Gasmaschinen 1 und 2 nur fü r  die Vorw ärts­
fa h rt des Schiffes dienen, übern im m t die umsteuerbare Abwärmekolben­
dampfmaschine das Manövrieren; außerdem un te rs tü tz t sie die Gasmaschi­
nen 1 und 2 bei der V orw ärts fahrt. Die von der Abwärmekolbendampf­
maschine beim Manövrieren abzugebende Leistung is t sehr v ie l größer als 
die H ilfe le istung bei V orw ärts fahrt. D ie Abwärmekolbendampfmaschine 
is t daher fü r  die kleinste, einen w irtschaftlichen Betrieb noch sichernde F ü l­
lung gebaut. Sie erhält ihren Dam pf während der V orw ärts fahrt nur aus 
der Abwärme des gasmotorischen Teils, während der erhöhte Dam pfver­
brauch fü r die vergrößerte Füllung während des Manö’vrierens und der R ück­
w ärts fah rt durch im  Wasservorrat der Gaserzeugerverdampfungskammer 12 
gespeicherte Wärme und durch Zuschußbeheizung der Gaserzeugerverdamp­
fungskammern aufgebracht w ird. H ierzu dient ein Brenner 22, der an die 
Gasleitung 9 angeschlossen is t. F ü r den Brenner 22 is t eine in  die Abgas­
le itung 18 eingebaute Brennkammer 23 vorgesehen.

P a t e n t a n s p r u c h :
Kraftan lage fü r Schiffe, gekennzeichnet durch von einem Gaserzeuger 

m it Verdampfungskammer gespeiste, n ich t umsteuerbare Gaskraftmaschinen 
fü r die V orw ärts fahrt und umsteuerbare Abwärmekolbendampfmaschinen fü r 
das Manövrieren, die Rückwärtsfahrt und die H ilfe le istung bei der Vorw ärts­
fah rt, wobei die Abwärmekolbendampfmaschinen fü r die kleinste, einen 
w irtschaftlichen Betrieb noch sichernde Füllung gebaut sind und ih r  D am pf­
verbrauch während der V orw ärts fahrt aus der Abwärme des gasmotorischen 
Teils bestritten  w ird , während der erhöhte Dampfverbrauch fü r die ver­
größerte Füllung während des Manövrierens und der Rückwärtsfahrt durch 
im  Wasservorrat der Gaserzeugerverdampfungskammer gespeicherte Wärme 
und durch Zuschußbeheizung der Gaserzeugerverdampfungskammer auf­
gebracht w ird.
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HANDELSSCHIFF-NORMENAUSSCHUSS
DIN HNA

Geschäftsführer: Oberingenieur Hans Niltopp, Berlin NW
A lle in v e r t r ie b  d e r N o rm b lä tte r :  B e u th -V e r tr ie b  G . m .b . H .

7, Dorotheenstr. 40. Fernruf: 12 61 4 5 . 
, B e r l in  S W  68, D re s d e n e r S tr . 97.

Nachstehend aufgeführte Kriegsmarine-Normen (KM ) haben auch fü r den 
Handelsschiff-Normen-Ausschuß (HNA) G ültigke it:

623. 8 : 629.12
KM  9106 W erkstoffe

Stahlguß
Vorzugsweise zu verwendende Arten 
2. Ausgabe Januar 1942

A uf diesem B la tt  sind folgende Stahlgußarten aufgenommen:
Unlegierter Stahlguß (Normalgüte und Sondergüte) 
Unlegierter und legierter Stahlguß m it gewährleisteten
W arm festigke itse igenschaften
Rostbeständiger Chromstahlguß
Stahlguß m it besonderen magnetischen Eigenschaften 

Diese 2. Ausgabe is t an Anlehnung der Stahlgußblätter nach D IN  1681 
und D IN -V ornorm  1682 Ausgabe 1942 vollständig überarbeitet worden.

Kurzzeichen
Z u ­

s tand

Z u g ­
fe s tig ­
k e it

a B
kg  /m m 2 

m in ­
destens

S tre ck ­
grenze

ffs
kg /m m 2 

m in ­
destens

B ru ch ­
deh­
nung

¿5
%

m in ­
destens

E in ­
schnü­
ru n g 1)

V
%

m in ­
destens

K erb-
schlag-
zähig-
k e it2)

a K
m kg/cm s

m in ­
destens

Fa ltve rsuch

B iege <£
=  1800 

a =  Proben- 
dicke

D  =  D o rn -0

B rin e ll-  
hä rte1) 3)

H
kg  /m m 2

W a rm stre ck ­
grenze4) 
°o,2 

kg  /m m 2

Dauers t  andfes tig ke i t 5)

° D
kg /m m 2

3000 350° 400 0 450° I

m in - m in - m in - m in - |
destens destens destens destens j

500
m in -

G ehalt
in
%

R ich tlin ie n  
fü r  die

Verw endung6)

U n l e g i e r t e r  S t a h l g u ß  (N orm a lgü te  und Sondergüte)

38 18 2 5

^ 0

— —
10 5
b is

12 5

— — —
_ z. B . fü r  Ladegeschirr 

im  Handelsschiffbau

45 — 16 — — —
1 2 5
b is

155
— — — —

A rm a tu re n  b is  N D  10 
und b is  300°, 

M aschinente ile  und 
S ch iffs te ile

45 22 22 20 6/4 D  =  3a
125
b is

155
— —- — — — —

A rm a tu re n  über N D  10 
und  b is  300°, höher 
belastete M aschinen­
te ile  und  S ch iffste ile

52 25 18 — — -
145
b is

175
— — — — —

W ie  S tg 45.81, wenn 
höhere Festigke its- 
eigenschaften ve r­
la n g t werden

5 2 2 5 18 u 4/3 D =  4a
145
b is

175
— — - — — —

W ie  S tg 45.81 B K , 
wenn höhere F estig ­
keitseigenschaften 
ve rla n g t werden

U n l e g i e r t e r  u n d  l e g i

ge­
g l ü h t
o d e r
l u f t ­
v e r ­

g ü t e t

45 25 22 20

52 27 20 17

45 25 22 20

53 30 20 16

6/4

5 /4

6/4

5 /4

D  =  3a
12 5
b is

155
13 9 7 — —

A rm a tu re n  und  M a­
schinente ile  über 300° 
sowie fü r  M aschinen- 
und S ch iffste ile ,w enn 
eine höhere S treck­
grenze als be i Stg 
45.81 B K  ve rla n g t 
w ird

D  =  4 a
145
b is

175
19 15 12 8 — —

W ie S tg 45.82, wenn 
höhere F estig ke its ­
eigenschaften ve r­
la n g t werden

D  =  3 a
1 2 5
b is
1 6 0

21 19 17 15 12
0 ,2 2  C

0 ,3  b is  o , 5 M o

F ü r M aschinenteile 
un d  A rm a tu ren , fü r  
d ie  höhere D auer- 
S tandfestigke iten  
ve rlan g t werden

- D  =  4 a
150
b is
1 8 5

26 2 4 2 1 19 15

<=» 0 ,2 5  C  
0 ,3  b i s  0 , 5  M o  
0 ,5  b i s  1 ,2  C r

W ie  M o-S tg 45-82, 
wenn höhere F estig ­
keitseigenschaften 
ve rla n g t werden

R o s t b e s t ä n d i g e r  C h r o m s t a h l g u ß

lu f t ­
ver­

65
bis 40 12 (4/3) D =  3a

190
bis (35) (39) (20) (14) (8)

gütet 80 1 240

m in d e s te n s  
13 Cr

Wellenbezüge, A rm a ­
tu re n  und sonstige 
Te ile , d ie  korros ions­
beständig sein müssen

Kurzzeichen 
(D == Dynam ogüte)

S t a h l g u ß  m i t  b e s o n d e  r e n  m a g n e t i s c h e n  E i g e n s c h a f t e n

Zugfestigke it

ö-ß
kg/m m 2 

m indestens

38

45

Bruchdehnung

¿5
%

m indestens

16

Magnetische In d u k t io n  (gewährleistete Eigenschaften)

Am perew indungen /A w \ 
cm \c m /

B 2l

25

B 50

50

C G S - E in h e i t e n  (Gauß) m in d e s te n s
14 50°

14 500

l 6  OOO

16 OOO

S d E rläu te rungen  u. Fußnoten r — 6 au f nächster Seite.

BlOO

IO O

17 500

17 500

R ic h tlin ie n  fü r  die 
Verwendung

F ü r elektrotechnische 
Zwecke
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D K  623.8 : 669
K M  9208 W erksto ffe

Lagerausgußm etalle fü r  G le itlager und G le itflächen 
Vorzugsweise zu verwendende Legierungen 
Ausgabe N ovem ber 1941

A u f diesem B la t t  is t  in  e iner T a fe l d ie chemische Zusammensetzung 
au fgeste llt und g le ichze itig  s ind R ic h tlin ie n  fü r  die Verw endung m it  au f­
genommen.

E ine  zweite T a fe l g ib t  A u s k u n ft über die mechanischen und p h ys ika ­
lischen E igenschaften der aufgenommenen Lagerausgußm etalle.

Es sind n u r die Lagerausgußm etalle au f B le ibasis und Z innbasis au fge fü h rt, d ie in  w erfte igenem  oder 
fabrike igenem  B e tr ie b  vergossen werden können. F ü r  andere Lagerausgußm etalle  bestehen keine

K M -N orm en  (z. B . B le ibronze).

C h e m i s c h e  Z u s a m m e n s e t z u n g

Benennung Kurzzeichen
G ehalt in  %

R ic h tlin ie n  fü r  d ie  Verw endung 8
Sn Sb Cu Pb As Cd N i G ra p h it

Zinnfre ies
B le i-Lagerm eta ll

0
bis
o ,3

15.5
b is
16.5

O
bis
o ,3

Rest
o , 5
bis
i , 5

—
0,1
bis
0,2

F ü r Lager m it  s toß fre ie r Be­
las tung

Zinnarm es
B le i-Lagerm eta ll

8
bis

9

13
b is
15

0,8
bis
i , 2

Rest
0,4
bis
0,6

0,8
bis
i , 2

0,4
bis
0,6

—
F ü r Lager m it  m it t le re r  Bean­

spruchung, auch fü r  dyna­
m ische Belastungen geeignet

W eißm eta ll 80

79
bis
81

11
b is
13

5
bis

7

I
bis

3

7 — —
N u r fü r  Lager, an die besondere 

A n fo rderungen geste llt w e r­
den. W M  80 d a rf n u r nach 
V o rs c h rift  oder m it  Geneh­
m igung  des O .K .M . verw en­
det werden

M e c h a n i s c h e  u n d  p h y s i k a l i s c h e  E i g e n s c h a f t e n

Kurzzeichen

B rin e llhä rte
(R ich tw erte )

H  5 / 62,5 / 180 

kg /m m 2 *
20° | 50° I 100°

Que
(I

20°

tschgren,
Richtwert

C— 0,2 
kg /m m 2 

50°

e 9 
e)

100°

D ru
(I

20°

ck fe s tig ke it 9 
Richtwerte)

<y&

kg /m m 2
50° | IOO°

Gießb

von

äreich

bis

Schmek

von

bereich

bis

Spezifisches
G ewicht
kg /d m 3

17 15 IO 5,2 4,6 3,9 13,6 14 3,5 400°

0Oer.
r}- 240° 300° 10,1

24 20 12 6,2 5,4 4,0 14,8 13 9,1 430°

0Ooc ^  2400 300° 9,8

29 21 IO 13,1 9,9 7,6 16,8 12,6 9 ,2 470° 6oo° ^  1800 «Ä 2320 7,5

W erksto ffe  ohne „ K M “  im  Kurzzeichen s ind D IN -W e rks to ffe . D er Zusatz „ K M “  im  Kurzzeichen bedeutet, daß an den entsprechenden D IN -  
W e rks to ff zusätzliche Anforderungen geste llt werden, oder daß dieser W e rk s to ff in  d e n D IN -N o rm e n  n ic h t en tha lte n  is t. Im D IN -K u rz z e ic h e n  d e u te t, ,S“  
au f G ewährle istung der Streckgrenze, , ,K "  a u f G ew ährle istung der K erbsch lagzäh igke it, , ,B “  au f G ewährle istung be im  F a ltve rsuch  (Biegeprobe) h in .

D ie Festigke itsw erte  gelten fü r  Probestäbe aus dem G ußstück oder aus Probestücken in  F orm  von  gegossenen Flanschen oder Leisten, deren 
D icke der maßgeblichen W andd icke  des Gußstückes e n tsp rich t.

D ie  ( ) W erte  werden n u r gew ährle iste t, wenn vom  Beste ller besonders vorgeschrieben, die ä - W erte  s ind R ich tw e rte  und fü r  die Abnahm e n ich t 
bindend.

1 D ie  W erte  fü r  die E inschnürung  und B r in e llh ä rte  werden n ic h t gew ährle is te t und sind  fü r  die Abnahm e n ic h t b indend.
2 D ie hohen W erte  gelten fü r  die VG B -P robe (Q ue rschn itt 15 x  30 m m, B ruchque rschn itt 15 x  15 m m ), die n iedrigen  W erte  fü r  die DVM -Probe 

(Q ue rschn itt 10 x  10 m m , B ruchque rschn itt 10 x  7 m m).
3 H ie rbe i b e trä g t die P rü fbe lastung  P  =  30 D 2 (D =  10 m m  Kugeldurchm esser).
4 E rm itt lu n g  der W arm streckgrenze nach D IN  V o rno rm  D V M -P rü fve rfa h re n  A  112.
5 E rm itt lu n g  der D auers tand festigke it nach D IN  V o rno rm  D V M -P rü fve rfa h re n  A 117 und 118.
6 B e i Verwendung geeigneter Schweißdrähte s ind die in  diesem N o rm b la tt entha ltenen S tah lgußarten ohne Schw ierigke iten schmelzschweißbar. 

(Bezüglich W ärm ebehandlung nach dem Schweißen siehe Technische L ie ferbedingungen der K riegsm arine  fü r  Stahlguß.)
7 Zulässige Verunre in igungen: Fe b is  0 ,1% , Zn b is  0,05% , A l b is  0,05%  und As b is 0 ,15% , zusammen höchstens 0,15% .
8 D ie  E n tw ic k lu n g  muß dah in  gehen, daß L g  I I  K M  auch in  den Lagern verw endet werden kann, fü r  d ie zu r Z e it noch W M  80 vorgeschrieben 

is t und daß auch L g  I I  K M  durch  L g  I  K M  ersetzt werden kann.
9 B e i der Quetschgrenze be trug  die ble ibende S tauchung 0 ,2% . B e i der D ru ck fe s tig ke it be trug  d ie  bleibende S tauchung bei 50° und io o °  =  50%- 

B e i 20° w urde d ie  Probe b is  zum  ersten A n riß  be lastet und diese Be lastung als B ruch las t angenommen.

Inhalt: G ele itw ort. S. 81. —  Refa und S ch iffbau . V on  D ip l. - In g .  R o b e r t  B ü t t n e r , Brem en-Vegesack. S. 81. —  G üterboo te m it  eigenem A n tr ie b . Von O bering. K u r t  H e lm ,  H a m ­

burg . S. 83*. —  S ch iffsan trieb  m it  Verbrennungsturb inen . Von R. S c h m id ,  Baden (Schweiz). S. 86*. —  Antriebsverbesserungen dü rch  Düsen. Von D ip l.- In g . L . K o r t ,  V D I,  Hannover.

S. 88*. —  S tand und  Verw endung des Vo ith -S chne ider-P rope lle rs . Von D ip l- In g . G. F r a n z ,  H e idenheim . S. 90*. —  E in  Ü b e rb lic k  über die neueste E n tw ick lu n g  der W ä lz lagertechn ik . Von 

D r.- In g . h a b il.  R o b e r t  M u n d t ,  S ch w e in fu rt. S. 90*. —  W ich tig e  F a c h lite ra tu r. S. 91. —  Bücherschau. S. 92. —  W erks to ffn ach rich ten . S. 93. —  G ewerbliche Schutzrechte. S. 9 3 * .—

H andelsschiff-N orm en-Ausschuß. S. 95. * bedeute t A b b ildungen  im  T ext.

jr* ü r den gesamten redaktione llen  T e il ve ra n tw o rtlich : D r.-In g . E . F o e r s t e r ,  H a m bu rg ; fü r  den H ande lssch iff-N o rm en-T e il: In g . H . N i l  t o p p ,  B e rlin .

Springer-V erlag , B e rlin  W  9. D ru ck  von Ju lius B e ltz  in  Langensalza. L/0490.
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A N ZE IG E N
I I I

erfordert gröBte Sorgfalt der Matchinenpflege, 
wobei der Sauberha'tung und Reinigung befondere 

Bedeutung zukommt.

Henkel’s Reinigungs- /jl 
und Entfettungsmittel W

hat lieh towohl für Decksreinigung und Farbwafchen, 
wie auch bei Entfernung von Oelverfchmutzungen 
und Fettverkruttungen in Mafchinen und Turbinen­
anlagen und bei Reparaturarbeiten beftens bewährt.

F o rd e rn  S ie  a u s fü h rlic h e  D ru c k fc h rifte n  und  M u fte r  v o n :

HENKEL ft OIE. AKTrGEl. OiillELOOPf ■ ICHUE1IFACH 345

APEXIOR
Spezialschulzanstrich für Eisen oder Stahl gegen Korrosionen und 
sogen. Lochbildungen an Hintersteven, Ruder, Schiffsplatten im 
Bereich der Wellenhosen, Seeventile, Kondensatordeckel, Ver- 
dampfer, Motorlaufbüchsen und Kühlzylinder bei Dieselmotoren
A le x a n d e r  M itta g  H a m b u rg  2 4

D e s t i l l i e r - K o n d e n s a t o r e n  
S p e i s e  w a s s e r - V o r  w ä r m e r  
S p e i s e w a s s e r - R e i n i g e i ^ ^ ^ ^  
V e r d a m p f e r  
F i l t e r

u rg  1
W a s s e r r e i n i g u n g  u. W ä r m e t e c h n  i k

H a n d e l s s c h i f f  n o r m e n  noch H .N .A .

N o rm e n -
Arm aturen

nach H N A - K M - D I N
vom L a g e r und k u rz fr is tig

Fritz Barthel
H a m b u rg -A lto n a  1 Ruf:* 421825

A lle M eta lle
Messing: B leche, Stangen, 

P rofile , R ohre, 
Y ellow -B leche

KURT BACKOF • Hamburg 37 Fernruf S30b9b

ARMATUREN
FÜR ALLE ZWECKE

U N D  N AC H

KM HNA DIN
LIEFERUNG AB LAGER 
O D ER  K U R Z F R IS T IG

S c h i f f  sm ode lle
Kran- und 
Brücken­
modelle
Modelle 

Im Schnitt

CHR. S T U H R M A N N , H AM B UR G  2 0

Rohr-Verschraubungen u. Armaturen

gR iffa
für Kupfer-, Stahl- und Leichtmetallrohre
(Einbaumasse nach H N A /K M  u. D IN ) 

fü r den
Schiffbau / Maschinenbau / Apparatebau / Motoranbau

G e n e ra ive rtr. Heinrich lauterbach, Homburg 26
Tel. 26 91 35 / Borgfelderstr. 82

M e t a l l w e r k e

v. Galkowsky & Kielblock K. G.
Finow bei Eberswalde

liefern

elektrische Leitungs- und 
Beieuchtungs - A rm aturen  
n a c h  H N A  - N o r m e n .

Verschraubungen und A rm a tu ren

a lle r A r t  nach M uster 
oder Zeichnung.

Eiektro-Armaturen und 
BeMtunukirper
nach H N A - und K M -N o rm e n

Karl Dose, Hamburi-Altono
Hafenstraße 51.

J. P. C. Luck
H am bu rg , R ö d in g sm a rk t 54

S am m el-N um m er: 3 6 I9  37 
Ferngespräche: 3619  39 *

S c h i f f s g l ä s e r  ( B u l l a u g e n )  
D e c k s g l ä s e r

Am Lager vorrätig nach H. N. A.-Tabellen

M a U n e ty łu ł

Paul Pietzschke
C h e m . - t e c h n .  F a b r i k

H a m b u rg  2 6

S p e z ia l-F a b rik  fü r

nettunjsrlnie, Schwimm­
westen, Fender um

Lorenzen & Wiedenroth
H a m b u r g  22
Sam m elnr. 23 06  43

S tu rm klap p en
Kesselarmaturen u. Ventile  nach H N A  aus S chwer­
m etall und Stahlguß. /M e ta llguß  in garan tie rten  Spe­

z ia lleg ie run g e n  /  Leichtmetallguß /  Zinkguß. 
Eilanfertigungen.

H e n n i g  & W e b e r
M e ta llg ie ß ere i und A rm aturenfabrlk  

H a m b u rg  11, Venusberg 4/5
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D ie s e s  Z e i c h e n
das unsere Fabrikate beg le ite t, bü rg t fü r 
60 Jahre Erfahrung und Bewährung. Sind 
unsere Lieferungen wegen besonderer A u f­
gaben heute beschränkt, so ruhen doch 
auch im Kriege unsere Forschungsarbeiten 
nicht. In neuen, m it modernsten M itte ln  aus­
gestatte ten Laboratorien  werden d ie  WB- 
Erzeugnisse ständig w e ite r vervo llkom m ­
net, neue Anw endungsgebie te  erschlossen, 
vo llw ertige  Austauschstoffe entw ickelt, Er­
fahrungen der Praxis ausgewertet. Das 
w ird  unseren Kunden einst nützlich se in l

W A R N E C K E  &  B Ö H M
L a c k -  u n d  F  a  r b  e n f  a b  r i k e n  

B E R L I N  - W E I S S E N S E E

W  ANLAGEN 
^ZU R  ERZEUGUNG 
VON FRISCHWASSER 

AUS SE EWASSE R 
LIEFERT

, : / r  A

W ß ' - ' A

, - f? .

C.AUG.SCHMIDT SOHNE
H A M B U R G 2 . 1

F ü r den T e x tte il ve ra n tw o rtlich : D r.- In g . E . Foerster, H a m bu rg ; fü r  den A nzeigente il: A lb e rt M eyer, B e rlin -S teg litz , Kühlebornweg 5. —  PI. 5. 
D ruck von Tulius Be ltz in  Langensalza. — Springer-Verlag. B e rlin  W  0. — P rin ted in  Germany.


